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Le  XV  Congrès  international  de  Navigation  s'est  tenu  à  Saint- 
Pétersbourg,  du  31  mai  au  7  juin  1908,  sous  le  Haut  Patronage 
de  S.  M.  l'Empereur  de  Russie. 

Il  a  été  organisé,  grâce  à  l'initiative  et  au  concours  du  Gou- 
vernement impérial,  par  l'Association  Internationale  Perma- 
nente des  Congrès  de  Navigation,  ayant  son  siège  à  Bruxelles, 
ainsi  que  le  veut  l'article  4  dee  Statuts. 

La  Commission  Internationale,  composée  de  Membres  appar- 
tenant aux  divers  pays  représentés  au  sein  de  TÂssociation,  et 
une  Commission  d'organisation  locale,  instituée  en  vue  du  Con- 
grès et  pour  la  durée  de  celui-ci,  en  ont  arrêté  le  programme 
et  ont  pourvu  à  son  entière  et  parfaite  réalisation. 

Le  Congrès  de  Saint-Pétersbourg  est  donc  la  seconde  appli- 
cation faite,  avec  un  parfait  succès,  de  la  coopération  active  et 
incessant  d'un  double  organisme,  ayant  des  attributions  net- 
tement distinctes  :  la  Commision  centrale,  qui  a  la  haute  ges- 
tion de  l'Association  tout  entière,  qui  régit  ses  actes  et  en  porte 
la  responsabilité,  qui  intervient  souverainement  dans  sa  conduite 
et  ses  décisions,  qui  veille  à  accroître  sa  puissance  financière 
et  technique,  et,  d'autre  part,  la  Commission  locale,  dont  la 
durée  et  les  attributions  sont  limitées  à  une  session  de  Congrès 
et  dont  le  domaine  spécial  s'étend  principalement  à  toutes  les 
mesures  d'ordre  local  combinées  et  préparées  en  vue  de  la  meil- 
leure installation  et  du  bon  fonctionnement  de  la  session  nou- 
velle. 

C'est  à  la  réunion  de  la  Commission  tenue  à  Milan,  le  23  sep- 
tembre 1905,  que  le  très  regretté  M..  Ghercévanofit  déclara  qu'il 
ferait,  de  concert  avec  M.  de  Timonoff,  les  démafches  néces- 
saires auprès  du  Gouvernement  russe,  afin  que  les  assises  du 
XV  Congrès  international  de  navigation  pussent  avoir  lieu  à 
Saint-Pétersbourg,  en  1908. 
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Le  30  avril  1906,  M.  Ghercévanofif  faisait  savoir  au  Secré- 
tariat Général  de  TAssociation  «  que  rorganisation  du  prochain 
Congrès  était  une  affaire  définitivement  arrêtée,  fixée,  et  que 
la  réunion  aurait  lieu  au  mois  de  mai  ». 

A  la  réunion  de  la  Commission  qui  eut  lieu  à  Bruxelles, 
le  28  mai  1906,  M.  Ghercévanoff  vint  confirmer  la  décision 
prise  et  déjà  notifiée  ;  elle  était  appuyée  d'une  invitation  offi- 
cielle de  S.  M.  l'Empereur  de  Russie.  La  Commission  accepta 
avec  empressement  et  reconnaissance,  et,  le  jour  même,  arrêta 
la  liste  des  questions  qui  seraient  inscrites  à  Tordre  du  jour 
du  XI*  Congrès. 

La  Commission  d'organisation  locale  se  fonda  en  1906.  La 
présidence  fut  acceptée  par  M.  Ghercévanoff  et  les  fonctions 
de  Secrétaire  général  du  Congrès  furent  confiées  à  M.  V.-E.  de 
Timonoff  ;  tous  deux  étaient  membres  du  Bureau  Permanent 
de  rAssociation  Internationale  Permanente  des  Congrès  de 
Navigation. 

Le  29  mai,  véritable  jour  de  deuil,  survint,  au  milieu  des  pré- 
paratifs et  des  travaux  vivement  poursuivis  du  Congrès,  la  mort 
inopinée  et  bien  douloureuse  du  président  pour  la  Russie, 
M.  Ghercévanoff. 

Sur  le  champ,  et  sans  hésiter,  M.  V.-E.  de  Timonoff,  qui, 
nous  l'avons  vu,  avait  assumé  la  lourde  charge  de  Secrétaire 
général,  consentit  à  se  dévouer  davantage  encore  à  la  grande 
œuvre  si  bien  commencée,  et  en  accepta  la  présidence. 

Les  membres  de  la  Commission  d'organisation,  résidant  à 
Saint-Pétersbourg,  se  constituèrent  aussitôt  en  un  Comité  admi- 
nistratif, subdivisé  en  sept  Commissions  spéciales,  à  savoir  : 

1*  Commission  executive  ;  Président  :  M.  V.-E.  de  Timonoff  ; 

Z"  Commission  des  excursions  ;  Présidents  :  MM.  Nagel,  (dé- 
cédé le  5/11  février  1908)  et  V.-E.  de  Timonoff  ; 

y  Commission  des  logements  ;  Présidents  :  MM.  de  Jevane 
et  Drigenko  ; 

4*  Commission  de  réception  ;  Présidents  :  MM.  de  Bùnting 
et  Tsionglinsky  ; 

5*^  Commission  de  rédaction  (Guide  des  excursions  et  édition 
russe  des  travaux  du  Congrès)  ;  Présidents  :  MM.  S.  Maxi- 
moff  et  Boormann  ; 
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6"^  Comité    d'Expositiçn  ;    Présidents    :    MM.    Langouby    et 
Schokalsky  ; 

T  Commission   des  finances   (trésorerie  et  comptabilité  du 
Congrès)  ;  Président  et  trésorier  :  M.  Mûller. 

Dès  le  3  aoât  1906,  le  Bureau  Exécutif,  émanation  de  la 
Commission  centrale,  transmettait  aux  Chefs  de  délégation  de 
celle-ci  une  lettre  sollicitant  leur  intervention  pour  arrêter  la 
liste  des  rapporteurs. 

Ce  concours  fut  accordé  avec  la  plus  louable  célérité  et  le 
Secrétariat  reçut  successivement  les  adhésions  de  la  Belgique, 
de  la  France,  de  l'Italie,  de  la  Suisse,  de  l'Angleterre,  de  l'Alle- 
magne, des  Pays-Bas,  de  la  Russie,  de  l'Autriche  et  des  Etats- 
Unis. 

De  son  côté,  le  Bureau  na.tional  russe,  se  conformant  aux 
précédents  en  la  matière,  s'occupait  de  l'organisation  d'un  ser- 
vice spécial  pour  la  rédaction  des  rapports  à  fournir  par  la 
Russie.  Il  soumit,  conformément  à  l'article  13  du  règlement, 
à  la  Commission  de  l'Association  Internationale,  les  noms  des 
candidats  appelés  à  rédiger  des  rapports  individuels  pour  la 
Russie  et  les  noms  des  rapporteurs  généraux.  Il  organisa,  en 
outre,  un  service  de  traduction  pour  tout  ce  qui  se  rapportait 
à  la  langue  russe. 

Enfin,  d'accord  et  avec  le  concours  des  chefs  de  délégation  et 
le  Bureau  Exécutif,  la  Commission  locale  lança  à  profusion 
et  dans  tous  les  pays  du  monde  des  brochures  et  circulaires 
illustrées  pour  annoncer,  en  quatre  langues  (allemand,  anglais, 
français  et  russe),  la  prochaine  ouverture  du  Xr  Congrès  et 
le  succès  probable  auquel  il  était  appelé. 

La  prismière  circulaire  donne  toutes  les  informations  géné- 
rales relatives  au  Congrès,  son  programme,  la  liste  des  rap- 
porteurs généraux  et  le  programme  préliminaire  des  excur- 
sions, etc.;  elle  fait  connaître  aussi  les  conditions  d'admission 
au  Congrès.  Elle  fut  suivie  de  cinq  autres  circulaires  faisant 
connaître  successivement  les  conditions  concernant  les  passe- 
ports, la  douane,  les  logements  à  Saint-Pétersbourg,  les  faci- 
lités accordées  sur  les  chemins  de  fer  russes  et  étrangers,  les 
détails  sur  les  excursions  et  les  voyages  facultatifs,  le  Comité 
des  dames,  les  Commissions  locales  dans  les  villes  de  pro- 
vince, les  cercles  et  les  clubs  ouvrant  leurs  portes  aux  membres 
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du  Congrès,  à  Saint-Pétersbourg,  les  réceptions  projetées  dans 
les  différentes  villes  russes,  etc. 

Entretemps,  la  même  Commission  locale  soumettait  à  l'Asso- 
ciation, c'est-à-dire  à  la  Commission  Permanente,  une  propo- 
sition tendant  à  compléter  le  programme  du  Congrès  en  inscri- 
vant à  Tordre  du  jour  du  xr  Congrès  un  certain  nombre  de 
quêtions  relatives  au  régime  des  eaux  dans  ses  rapports  avec 
l'Agriculture . 

La  proposition  russe,  appuyée  par  le  Bureau  Exécutif,  fut 

favorablement  accueillie,  et  deux  nouvelles  questions  furent 

inscrites  par  la  Commision  permanente  à  Tordre  du  jour  du 

XV  Congrès. 

Bientôt  après,  le  23  janvier  1907,  la  Commission  locale 
exprimait  à  T Association,  au  nom  du  Ministère  de  la  Marine 

impériale  russe,  le  désir  de  voir  étendre  le  programme  du  Con- 
grès aux  questions  se  rapportant  à  la  sécurité  de  la  naviga- 
tion maritime. 

Ce  désir  fut  agréé,  et  de  nouveaux  rapporteurs  furent  invités 
à  collaborer  à  l'extension  du  programme,  et  c'est  ainsi  que, 
le  Congrès  de  Milan  ayant  eu  pour  caractéristique  principale 
et  nouvelle  les  questions  se  rapportant  à  la  propulsion  des  na- 
vires et  au  mode  d'exploitation  des  ports,  le  Congrès  de  Saint- 
Pétersbourg  se  distingua  à  son  tour  de  ses  devanciers  par 
un  examen  plus  étendu  des  questions  se  rapportant  à  Thydrau- 
lique  agricole  et  à  la  sécurité  de  la  Navigation. 

La  Commission  Internationale  Permanente  ayant  arrêté,  d'une 
manière  complète  ainsi  que  nous  venons  de  le  voir,  le  program- 
me chi  XI*  Congrès  de  Navigation,  choisit  les  Membres  des  Bu- 
reaux des  Sections  ainsi  que  les  Rapporteurs  et  Rapporteurs 
généraux. 

Elle  fit  de  nombreuses  démarches  auprès  des  Gouvernements 
étrangers  afin*  de  -les  engager  à  se  faire  représenter  par  des  délé- 
gués officiels  au  Congrès.  Elle  sollicita  avec  instance  de  nou- 
velles adhésions  de  Gouvernements  et  de  collectivités  à  l'Associa- 
tion commune  ;  ses  démarches  eurent  le  plus  grand  succès  et  elle 
eut,  après  des  années  d'efforts,  la  rare  et  insigne  bonne  fortune 
d'obtenir  Tadihésîon  du  Gouvernement  anglais  à  l'Œuvre  Inter- 
nationale. Son  rôle  actif  et  fécond  consista  aussi  à  solliciter  des 
rapports,  à  les  préparer,  les  hâter,  les  traduire,  les  mettre  au 
point,  à  répondre  à  toutes  les  demandes  et  à  être  en  rapport  con- 
tinu avec  Saint-Pétersbourg. 
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En  agissant  ainsi  la  Ck)mmission  Permanente  s'est  conformée 
aux  attributions  que  lui  confèrent  les  statuts.  Nous  n'insisterons 
pas  davantage  à  ce  sujet,  désireux  de  faire  ressortir  la  tâche 
importante  accomplie  par  la  Commission  locale. 

Celle-ci  consacra  tout  d'abord  de  nombreuses  séances  à  orga- 
niser des  Commissions  spéciales  et  à  délimiter  leurs  attribu- 
tions d'une  manière  nette  et  précise.  Tout  en  laissant  à  chacune 
d'elles  la  liberté  d'action  et  d'initiative  la  plus  complète  pos- 
sible, elle  eut  soin  d'imprimer  à  leurs  travaux  de  l'unité,  de 
la  concordance,  et  de  chercher  à  obtenir  le  maximum  d'utilité 
pratique.  La  Commission  locale  fut  partout  et  songea  à  tout  ; 
elle  obtint,  par  l'intermédiaire  de  son  Président,  le  Haut  Patro- 
nage de  S.  M.  l'Empereur,  et  la  Présidence  d'Honneur  des 
Ministres  de  l'Intérieur,  des  Voies  de  Communication,  de  la 
Marine,  du  Commerce  et  de  l'Industrie,  des  Finances,  de  l'Agri- 
culture et  du  Maire  de  la  ville  de  Saint-Pétersbourg. 

Elle  usa  de  la  voie  diplomatique  et  fit  inviter  les  Gouverne- 
ments étrangers  à  nommer  des  délégués  officiels  au  XV  Con- 
grès. Elle  sollicita  et  obtint  l'adhésion  de  nombreuses  adminis- 
trations et  collectivités. 

Elle  parvint  à  réaliser  les  crédits  et  les  fonds  nécessaires  à 
une  session  qui  s'annonçait  comme  devant  être  éminemment 
brillante.  Le  Gouvernement  de  la  Russie  versa  50,000  roubles 
à  cet  effet.  Divers  Ministères  et  Administrations  vinrent  con- 
tribuer en  outre  et  augmenter  dans  une  large  mesure  les 
crédits  votés. 

La  Finlande  accorda  un  crédit  de  40,000  roubles,  tant  pour 
les  réceptions  que  pour  les  expositions  techniques. 

Ces  résultats  magnifiques  sont  l'œuvre  de  la  Commission 
locale,  qui  institua  en  outre,  pour  assurer  le  succès  du  Congrès 
et  des  réceptions  venant  à  sa  suite,  un  Comité  de  hautes  et 
puissantes  personnalités,  Comité  de  Patronage  capable  de 
fournir  un  concours  des  plus  utile  et  de  donner  beaucoup  de 
relief  aux  réunions  projetées. 

Enfin,  la  Commission  locale,  aidée  en  cela  par  la  Commission 
Permanente  et  par  la  gracieuse  obligeance  d'un  grand  nombre 
de  membres  parmi  les  plus  actifs  de  l'Association,  obtint  des 
facilités  et  des  réductions  de  prix  sur  tous  les  parcours  abou- 
tissant à  Saint-Pétersbourg. 
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A  Berlin,  nos  honorables  collègues  allemands  organisèrent 
une  réception  confraternelle  et  scientifique  aux  membres  du 
Congrès. 

En  Russie,  vingt  Ck)mités  locaux  furent  fondéd  et  rivalisèrent 
de  zèle  et  d'attention  en  vue  de  rendre  aussi  agréable  que 
possible  le  séjour  de  leur  pays  à  leurs  collègues  étrangers. 


* 
*    * 


Les  travaux  du  XI*  Congrès  furent  tout  particulièrement 
importants  et  marqueront  dans  Fhistoire  de  T Association . 

Le  nombre  de  rapporteurs,  afin  de  réduire  le  nombre  des 
mémoires,  qui  avait  été  excessif  à  Milan,  avait  été  limité  à 
un  seul  par  pays  et  par  question  ou  communication.  Néan- 
moins, le  nombre  des  mémoires  s'élève  encore  à  95,  dont  78  rap- 
ports ordinaires  et  17  rapports  généraux. 

Le  compte  rendu  qui  va  suivre  donnera  une  haute  idée  des 
travaux  de  l'Association  et  de  la  valeur  des  rapporteurs  qui 
ont  si  puissamment  concouru  au  succès  de  la  session.  Les  con- 
clusions auxquelles  l'Association  s'est  arrêtée  figureront  digne- 
ment dans  le  code  des  savantes  résolutions  prises  lors  des  Con- 
grès antérieurs. 

Nous  ne  dirons  rien  ici  des  excursions  brillantes  dont  le 
compte  rendu  est  donné  in  extenso  dans  les  pages  qui  vont 
suivre. 

A.  D. 


M.  V.-E.  DB  TIMONOFF 
Président  général  uu  Concjkès 


RENSEIGNEMENTS  GÉNÉRAUX 


COMITES 


Haut  Patronage  de 

SA    MAJESTÉ    L'EMPEREUR    DE    RUSSIE 

Premier  Président  d'honneur 
S.  A.  Impériale  le  Grand-Duc  MICHEL  ALEXANDROVitCH. 

Présidents  d'honneur 

Stolypine,  P.  A.,  Ministre  de  Tlntérieur,  Président  du  Conseil 
des  Ministres,  Membre  du  Conseil  de  l'Empire,  Secrétaire  d'État, 
Maître  de  la  Cour  Impériale,  Conseiller  d'État  actuel. 

Schaffhausen-Schoenberg-Eck-Schaufuss,  N.  K.,  Ministre  des 
Voies  de  Communication,  Membre  du  Conseil  de  l'Empire,  Ingé- 
nieur du  Génie  Militaire,  Lieutenant  Général. 

Kokovtsoff,  Y.  N.,  Ministre  des  Finances,  Membre  du  Conseil  de 
l'Empire,  Secrétaire  d'État,  Conseiller  privé  actuel. 

Dikoff,  J.  M.,  Ministre  de  la  Marine,  Aide-de-camp-Général,  Vice- 
Amiral. 

Chipoff,  J.  P.,  Ministre  du  Commerce  et  de  l'Industrie,  Conseiller 
privé. 

Vassiltchikoff,  prince  B.  A.,  Chef  de  la  Direction  Générale  de  la 
Propriété  Agricole  et  de  l'Agriculture,  Membre  du  Conseil  de 
l'Empire,  Conseiller  d'État  actuel,  Maître  des  Écuries  à  la  Cour 
Impériale. 

Restsoff,  N.  A.,  Maire  de  la  ville  de  Saint-Pétersbourg,  Conseiller 
d'État,  Ingénieur. 

Comité  de  Patronage 

Présidents 

Bo8tr6m,  I.  F-,  Contre- Amiral,  Adjoint  du  Ministre  de  la  Marine. 
lyanitzki,  B.  E.,  Conseiller  privé,  Sénateur,  Adjoint  du  Cbef  de  la 

Direction  Générale  de  la  Propriété  Agricole  et  de  l'Agriculture. 
KonoyalofF,  D.  P.,  Conseiller  privé,  Ingénieur  des  Mines,  Adjoint 

du  Ministre  du  Commerce  et  de  l'Industrie. 
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Miassoiédofi-Iyanolf,  Y.  A.,  Conseiller  privé,  Ingénieur  des  Voies 
de  Communicatiotr,  Adjoint  du  Ministre  des  Voies  de  Communi- 
cation. 

Ostrogradsky,  M.  A.,  Conseiller  privé,  Adjoint  du  Ministre 
du  Commerce  et  de  Tlndustrie. 

Pokrovski,  N.  N.,  Conseiller  d'État  actuel,  Adjoint  du  Ministre 

des  Finances. 
Poliénoff,  A.  D.,  Conseiller  d'État  actuel,  Adjoint  du  Chef  de  la 

Direction  Générale  de  la  Propriété  Agricole  et  de  l'Agriculture. 
Saloff,  V.  V.,  Conseiller  privé  actuel,  Ingénieur  des  Voies  de 

Communication,  Président  du  Conseil  des  Ingénieurs  au  Ministère 

des  Voies  de  Communication. 

Wendrich,  von  A.  A.,  Lieutenant-Général,  Ingénieur  Militaire, 
Adjoint  du  Ministre  des  Voies  de  Communication. 

Membres 

Adadouroff,  N.  E.,  Conseiller  privé,  Ingénieur  des  Voies  de 
Communication,  Membre  du  Conseil  des  Ingénieurs. 

Alexéieff,  K.  A.,  Conseiller  privé,  Directeur  de  la  Navigation 
Commerciale  au  Ministère  du  Commerce  et  de  l'Industrie. 

Armitstede,  G.  I.,  Maire  de  la  ville  de  Riga. 

Arsénieff,.  N.  P.,  Conseiller  privé,  Président  de  la  Direction 
Générale  de  la  Société  de  Crédit. 

Artamonoff,  N.  D.,  Lieutenant-Général,  Chef  de  la  Direction  de  la 
Topographie  Militaire. 

Avelan,  T.  K.,  Aide-de-Camp  Général,  Amiral,  Ancien  Ministre  de 
la  Marine. 

Bèklémicheff,  N.  N.,  Président  de  la  Ligue  de  la  rénovation  de 
la  flotte. 

Berg,  Comte  T.  G.,  Chambellan  à  la  Cour  de  Sa  Majesté  l'Empereur, 
Président  de  la  Société  Livonienne  d'Amélioration  des  Commu- 
nications fluviales. 

Bielélioubski,  N.  A.,  Docteur  Ingénieur,  Conseiller  privé, 
Membre  du  Conseil  des  Ingénieurs,  Professeur  émérite  de  l'In- 
stitut des  Ingénieurs  des  Voies  de  Communication. 

Birilioff,  A.  A.,  Amiral,  Membre  du  Conseil  de  l'Empire,  Ancien 

Ministre  de  la  Marine. 
Boudzinski,  S.  C,  Lieutenant-Général,  Inspecteur  en  Chef  des 

Travaux  Maritimes. 
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Boukharine,   M.  N.,   Conseiller  privé,   Membre  du  Conseil  du 

Ministre  des  Voies  de  Communication. 
Brandi,  A.  A.,   Conseiller  d'Etat  actuel,  Ingénieur  des  Voies  de 

Communication,  Professeur  émérite  et  Directeur  de  llnstitut  des 

Ingénieurs  des  Voies  de  Communication. 
BroussiloffjL.  A.,  Contre-Amiral,  Chef  de  TEtat-Major  de  la  Marine. 
Danilevski,'^A.  I.,  Conseiller  privé.  Professeur  émérite.  Chef  de 

l'Académie  Impériale  Militaire  de  Médecine,   Président  de  la 

Société  pour  la  protection  de  la  santé  publique. 
Deeker,  R.   R.,   Vice-Amiral,  Président  de  l'Administration  du 

Chantier  Naval  Baltique. 
Dreiersdorff,  V.,  Maire  de  la  ville  de  Liban. 
Florine,   A.   V.,   Conseiller  d'Etat   actuel.   Ingénieur  des  Voies 

de  Communication,  Chef  de  la  Direction  des  ports  de  Commerce. 
Oavrilenko,   A.  P.,  Directeur  de  l'Ecole  supérieure  Technique 

de  Moscou. 
GortchakofF,   A.   N.,   Conseiller   privé,   Inspecteur  en  Chef  au 

Ministère  des  Voies  de  Communication. 
Oouliaieff,  B.  G.,  Maire  de  Cronstadt  (Russie). 
GoutchkofF,  N.  I.,  Maire  de  la  ville  de  Moscou. 
Hoerschelmann,  de.  S.,  Lieutenant- Général,  Gouverneur  Général 

de  Moscou. 
Houbert,  W.  0.,  Conseiller  d'Etat,  Président  de  la  Société  pour  la 

protection  de  la  santé  publique. 

lossa,  N.  A.,  Conseiller  privé,  Président  du  Comité  Scientifique 

des  Mines. 
loupatofF,  J.  F.,  Conseiller  d'Etat  actuel.  Directeur  de  l'Institut 

Polytechnique  de  Varsovie. 
Jakovleff,    N.    M.,    Contre- Amiral,    Directeur  au   Ministère   de 

la  Marine. 
Jastrzembski,  S.  N.,   Conseiller  privé,  Membre  du  Conseil  du 

Ministère  des  Voies  de  Communication. 
Jilinski,  J.  I.,  Lieutenant- Général,    Directeur  de  l'Hydraulique 

Agricole. 
KachérininofF,  A.  P.,  Vice-Amiral,  Président  de  l'Administration 

de  la  Navigation  Russe  sur  le  Danube. 
Karpinski,  A.  P.  Conseiller  privé,  Ingénieur  des  Mines,  Directeur 

Honoraire  du  Comité  Géologique,  Membre  de  l'Académie  Impé- 
riale des  Sciences. 
Kétritz,  C.  E.,  Conseiller  privé,  Membre  du  Conseil  des  Ingénieurs 

du  Ministère  des  Voies  de  Communication. 


—  18  — 

Khilkoff,  M.  I.,  Prince,  Membre  du  Conseil  de  l'Empire,  Anciei> 
Ministre  des  Voies  de  Communication. 

Kislianski,  V.  N.,  Président  de  la  Section  de  Varsovie  de  la 
Société  pour  Tavancement  de  l'industrie  et  du  commerce  russes. 

Kolobo-w,  G.,  Directeur  de  la  Société  de  Navigation  de  Schllissel- 
bourg. 

Kologrivoff,  J.-S.,  Conseiller  privé  actuel,  Ingénieur  des  Voies 
de  Communication,  Membre  du  Conseil  du  Ministère  des  Voies  de 
Communication. 

Koudrine,  V.  S.,  Conseiller  privé  actuel.  Inspecteur  en  Chef  de 
Médecine  de  la  Marine,  Chirurgien  à  la  Cour  de  Sa  Majesté 
l'Empereur. 

Kounitzki,  S.   C,  Conseiller  d'État  actuel.  Membre  du  Conseil 

•    des  Ingénieurs  du  Ministère  des  Voies  de  Communication. 

KrestovnikofF,  G.  A.,  Président  du  Comité  de  la  Bourse  de 
Moscou. 

Kronenberg,  L.  L.,  Baron,  Conseiller  d'Etat  actuel.  Président  dui 
Conseil  du  chemin  de  fer  de  Varsovie-Vienne. 

KrylofF,  A.  N.,  Colonel,  Inspecteur  Général  de  la  Construction 
des  Navires. 

KQttner,  J.  S.,  Conseiller  privé.  Professeur  émérite,  Membre  du 
Conseil  des  Ingénieurs  du  Ministère  des  Voies  de  Communication. 

Larsson,  A.,  Président  du  Comité  de  la  Bourse  de  Riga. 

Lender,  V.  A.,  Maire  de  la  ville  de  Réval. 

Liétounovsky,  P.  N.,  Président  de  l'Administration  de  la  Société- 
Orientale  des  Entrepôts. 

Lischine,  M.  A.,  Conseiller  privé,  Ingénieur  des  Voies  de  Commu- 
nication. 

Litvinoff-Falinsky,  V.  P.,  Conseiller  de  Collège,  Ingénieur  Tech- 
nologue,  Directeur  de  l'Industrie  au  Ministère  du  Commerce  et 
de  l'Industrie. 

Margoline,  D.  S.,  Directeur-Administrateur  de  la  Société  de  Navi- 
gation sur  le  Dnièpre. 

Massé,  K.  F.,  Président  de  la  Société  Finlandaise  de  Navigation. 

Maximovitch,  N.  L,  Conseiller  d'État  actuel.  Ingénieur  des  Voies 
de  Communication,  Directeur  des  Routes  et  des  Voies  Navigables. 
Metz,  M.  T.,  Président  de  la  Société  Impériale  de  Navigation. 

Mikhailoff,  C.  J.,    Lieutenant-Général,    Membre    honoraire    de 

l'Académie  Impériale  des  Sciences. 
MoguilevtsefF,  Président  du  Comité  de  la  Bourse  de  Kief. 
Moïsséeff,  N.  L,  Maire  de  la  ville  d'Odessa. 
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Nadporojsky,  V.  B.,  Conseiller  d*État  actuel,  Ingénieur  des  Voies 

de  Communication,  Président  du  Conseil  Technique  du  Ministère 

du  Commerce  et  de  l'Industrie. 
Nagel,  A.  B.,  Conseiller  d'État  actuel,  Membre  du  Conseil  des 

Ingénieurs  au  Ministère  des  Voies  de  Communication  (décédé 

le  5/18  Février  1908). 
Némiôchaiefr,  C.  S.,  Conseiller  privé,   Ingénieur  des  Voies  de 

Communication,  Chef  des  chemins  de  fer  du  Sud-Ouest,  Ancien 

Ministre  des  Voies  de  Communication. 
Nicolai,  L.  F.,  Conseiller  privé,  Ingénieur  des  Voies  de  Commu- 
nication,  Membre  du  Conseil  des  Ingénieurs  au  Ministère  des 

Voies  de  Communication,  Professeur  à  l'Institut  des  Ingénieurs 

des  Voies  de  Communication  (décédé  le  10/23  Mars  1908). 
NiconoiF,  C.  P.,  Vice- Amiral,  Commandant  en  Chef  de  la  Flotte  et 

des  ports  et  Chef  de  la  défense  maritime  de  la  mer  Baltique. 
NiedermûUer,  A.  G.,  Contre-Amiral,  Président  du  Comité  de  la 

Flotte  Volontaire. 
Nikitine,  S.   N.,  Conseiller  d'État  actuel.  Président  du  Comité 

Hodrologique,  Géologue  en  Chef  du  Comité  Géologique. 
Nobel,  E.  L.,  Conseiller  de  Commerce,  Président  de  la  Compagnie 

a  Nobel  Frères  i>. 
Nolde,  Baron,  M.  E.,  Conseiller  d'État  actuel.  Directeur  de  la 

Chancellerie  du  Ministre  du  Commerce  et  de  Tlndustrie. 
Ostrovski,  N.  S.,  Conseiller  d'Etat  actuel.  Président  de  l'Adminis- 
tration du  Chemin  de  fer  Moscou- Vindava-Ribinsk. 
Ouspiensky,  J.   P.,   Contre-Amiral,   Chef  de    la   Direction   des 

Constructions  Navales. 
Paltoff,  A.  A.,  Conseiller  d'État  actuel.  Chambellan  de  la  Cour 

Impériale,  Directeur  de  la  Chancellerie  du  Ministre  des  Voies  de 

Communication. 
Paromensky,   A.   L,    Lieutenant-Général,    Directeur  de  l'École 

Maritime  des  Ingénieurs. 
Pétroff,  N,  P.,  Général  du  Génie,  Membre  du  Conseil  de  l'Empire. 
Poretchkine,   T.   S.,   Général-Major,   Inspecteur  Général  de  la 

Section  Mécanique  de  la  Marine. 
Frozoroff,  A.  L,  Conseiller  d'État  actuel,  Président  du  Comité  de  la 

Bourse  de  Saint-Pétersbourg. 
Ratkoff-Rojnoff,  J.  V.,  Directeur  de  la  Compagnie  de  Navigation 

«  Samoliot  d. 
Reson,  von,  A.  K.,  Conseiller  privé.  Sénateur.  • 
Rothinrand,  S.  M.,  Président  du  Comité  de  la  Bourse  de  Varsovie. 
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Roukhloff,  S.  V.,  Conseiller  privé,  Membre  du  Conseil  de  l'Empire. 

Schitoff,  J,  A.,  Président  de  la  Compagnie  de  Navigation  sur  le 
Volga. 

Schnobel,  N.  E.,  Président  du  Comité  de  la  Bourse  de  Libau, 

Starck,  0.  V.,  Vice- Amiral. 

Staritzky,  C.  S.,  Contre-Amiral,  Président  de  la  Société  de  Navi- 
gation «  Kavkas  et  Mercuri  ». 

Stenger,  V,  A.,  Directeur  de  la  Chancellerie  du  Ministre  de  la 
Marine. 

Stiebline-Kamensky,  E.  E.,  Conseiller  privé.  Directeur  de  la 
Chancellerie  du  Ministère  de  la  Marine. 

Tchemyoheff,  T.  N.,  Conseiller  d'État  actuel,  Ingénieur  des  Mines, 
Directeur  du  Comité  Géologique,  Membre  de  l'Académie  Impé- 
riale des  Sciences. 

Valouieff,  T.  M.,  Conseiller  d'Etat  actuel,  Chambellan  à  la  C^ur 
impériale,  Chef  des  Chemins  de  fer  du  Nord-Ouest. 

Vessélago,  S.  P.,  Chambellan  à  la  Cour  Impériale,  Directeur  des 
Ports  de  Commerce  au  Ministère  du  Commerce  et  de  l'Industrie. 

Vilkitzky,  A.  I.,  Général-Major,  Chef  de  la  Direction  Générale  de 
l'Hydrographie, 

Virén,  R.,  Commandant  en  chef  de  la  Flotte  de  la  Mer  Noire. 

Virônius,  A.  A.,  Contre-Amiral,  Président  du  Comité  Technique 
de  la  Marine. 

Yermoloff,  A.  S.,  Conseiller  privé  actuel,  Membre  du  Conseil  de 
l'Empire,  Ancien  Ministre  de  l'Agriculture. 

Zélônoi,  N.  A.,  Vice-Amiral. 

Présidence  Générale 

Président  Général 

de  Timono£F,  V.  E.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication  et  des 
Constructions  Civiles,  Conseiller  d'État  actuel.  Directeur  de  la 
Statistique  et  de  la  Cartographie  et  Membre  du  Conseil  Supérieur 
Technique  du  Ministère  des  Voies  de  Communication,  Professeur 
à  rinstitut  des  Ingénieurs  des  Voies  de  Communication,  Membre 
du  Conseil  Supérieur  Technique  au  Ministère  du  Commerce  et  de 
l'Industrie,  Membre  du  Comité  Hydrologique. 

Note.  —  Le  premier  Président  Général  du  XP  Congrès  de 
Navigation,  M.  M.  N.  Ghercévanofï  est  décédé  pendant  la  période 
d'organisation  du  Congrès,  le  16/29  Mai  1907. 
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Vice-Présidents  Généraux 

Allemagne 

Freiherr  von  Coels  von  der  Brûgghen,  Unterstaatssekretar 
im  Ministerium  der  ôffentlichen  Arbeiten. 

Autriche 

Ruas,  Victor,  Dr.  Mitglied  des  Herrenhauses,  Pràsident  der  oster- 
reichischen  Nordwest  Dampfschiffahrts-Gesellschaft,  Mitglied 
des  k.  k.  Staatseisenbahnrates  und  des  Beirates  fiir  Wasser- 
strassen. 

BelgiqiÀe 
Troost,  Directeur  Général  des  Ponts  et  Chaussées. 

France 

Quinette  de  Rochemont,  Baron,  Inspecteur  Général  des  Ponts 
et  Chaussées,  Directeur  des  Phares  et  Balises. 

Hongrie 

Farago,  L.,  Sectionsrat,  Stellvertreter  der  K.  Ung.-Landes-Wasser- 
baudirektion. 

Italie 

Maganzini,  Italo,  Commandeur,  Président  de  Section  du  Conseil 
supérieur  des  travaux  publics,  Inspecteur  suprême  du  génie  civil. 
Membre  de  la  Commission  internationale  consultative  du  canal 
maritime  de  Suez. 

Japo7i 

Inuzuka,  Katsutaro,  Director  of  the  Bureau  of  Public  Works, 
Department  of  the  Interior. 

Pays-Ba^ 

De  Jongh,  Ingénieur  en  chef  Directeur  des  Travaux  de  la  Ville  de 
Rotterdam. 

Membres 

Tous  les  Membres  du  Comité  d'administration.  (Voir  ci-après, 
p.  23.) 
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Secrétaire  général  du  Congrès 

Lors  de  la  formation  de  la  Commission  d'organisation  du  XP  Congrès 
International  de  Navigation,  en  1906,  les  fonctions  de  Secrétaire 
Général  du  Congrès  ont  été  confiées  à  M.  V.  E.  de  TimonofT. 
Appelé  après  la  mort,  en  1907,  de  M.  M.  N.  GhercévanofT,  Prési- 
dent de  la  Commission  d'organisation,  à  le  remplacer,  M.  de  Timo- 
nolï  a  bien  voulu  continuer  à  exercer  en  même  temps  les  fonc- 
tions de  Secrétaire  Général  du  Congrès,  les  affaires  du  Secrétariat 
n'admettant  plus  un  changement  de  chef  de  cette  administration. 

Secrétaires  du  Congrès. 

Allemag'ne 

Sympher,  Geheimer  Oberbaurat,  Vortragender  Rat  im  Ministerium 
der  ôffentlichen  Arbeiten. 

Autriche 

Vi^orms,  Stefan,  Ministerialsekretar. 

Belgique 

Dufoumy,  A.,  Secrétaire  Général  de  l'Association,  Ingénieur  en 
chef  Directeur  des  Ponts  et  Chaussées, 

France 
de  Joly,  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées. 

Hongrie 
Egan,  E.,  Ingénieur,  Inspecter  der  Kgl.-Ung.  Staatsbahnen. 

Italie 
Sanjust  di  Teulada,  E.,  Ingénieur  en  chef  du  Génie  Civil,  à  Milan. 

Japo7i 

Moriama,  Keizaburo,  Commander,  Naval  Attaché  to  the  Japanese 
Embassy,  Paris. 

Russie 

Boutakoff,  A.  G.,  Capitaine  de  vaisseau. 
Epantchine,  G.  A.,  Capitaine  de  frégate. 
Ivano£F,  T.  N.,  Capitaine  de  vaisseau. 


\ 
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Xalinine,  I.  P.,  Ingénieur  des  Voies  de  Commuaication. 
Kareïscha,  S.  D.,  Professeur  à  l'Institut  des  Ingénieurs  des  Voies 
de  Communication. 

Kleiber,  W.  H.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 

Krouglikoff,  N.  S.,  Conseiller  d'État  actuel,  Ingénieur  des  Voies 
de  Communication,  Chef  de  la  Section  technique  de  l'Administra- 
tion des  chemins  de  fer  de  l'Est  de  la  Chine. 

Maximoff,  S.  P.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 
Treniukhinn,  V.  M.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 


Comité  d'administration  et  Commissions 

spéciales 

Président 

■de  TimonofP,  V.  E.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication  et  des 
Constructions  civiles.  Conseiller  d'État  actuel,  Directeur  de  la  Sta- 
tistique et  de  la  Cartographie  et  Membre  du  Conseil  supérieur 
technique  du  Ministère  des  Voies  de  Communication,  Professeur 
à  l'Institut  des  ingénieurs  des  Voies  de  Commjinication,  Membre 
du  Conseil  supérieur  technique  au  Ministère  du  Commerce  et  de 
l'Industrie,  Membre  du  Comité  hydrologique. 

Membres 

Borman,  A.  N.,  Ingénieur  Naval. 

Bunting,  von,  M.  G.,  Conseiller  d'État  actuel,  Chambellan  de  la 
Cour  de  Sa  Majesté  l'Empereur. 

dzamomski,  \V.  H.,  Conseiller  d'État  actuel.  Ingénieur  des  Voies 
de  Communication. 

Drigenko,  T.  K.,  Général-Major  du  Corps  des  officiers-hydro- 
graphes de  la  Marine. 

Jevane  (de),  S.  M.,  Conseiller  d'État  actuel.  Ingénieur  des  Voies  de 
Communication. 

Kandiba,  B.  N.,  Conseiller  d'État,  Ingénieur  des  Voies  de  Com- 
munication, Professeur  à  l'Institut  des  Voies  de  Communication. 

Xleiber,  W.  H.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 

Xiévandovsky,  F.  J.,  Conseiller  d'État  actuel.  Ingénieur  des  Voies 
de  Communication. 
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Lipine,  A.  N.,  Conseiller  d'État  actuel,  Ingénieur  des  Voies  de 
Communication. 

Mangouby,  M.  S.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 

Maximoff,  S.  P.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 

Merczyng,  H.  C,  Conseiller  d'État  actuel,  Ingénieur  des  Voies  de- 
Communication,  Professeur  à  l'Institut  des  Ingénieurs  des  Voies- 
de  Communication. 

Mikhailoff,  D.  S.,  Capitaine  de  frégate. 

Mûller,  A.  B.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 

Schokalski,  J.  M.,  Général-Major  de  l'Amirauté,  Président  de  la 
Section  de  Géographie  physique  de  la  Société  impériale  de  Géo- 
graphie, Chef  du  Service  météorologique  de  la  Direction  générale 
de  l'Hydrographie  au  Ministère  de  la  Marine. 

Tomaschevski,  V.  K.,  Conseiller  d'État  actuel,  Chef  de  la  Section 
des  Voies  navigables  à  la  Direction  de  la  Statistique  et  de  la  Car- 
tographie du  Ministère  des  Voies  de  Communication. 

Tsionglinski,  M.  F.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 


I.  —  Commission  executive 

Cette  Commission,  formée  des  Présidents  de  toutes  les  Commissions 
spéciales  du  Conseil  d'administration,  a  été  chargée  de  suppléer  au 
Comité. 

Président 

de  Timonoff,  V.  E.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication  et  de& 
Constructions  civiles.  Conseiller  d'État  actuel.  Directeur  de  la  Sta- 
tistique et  de  la  Cartographie  et  Membre  du  Conseil  supérieur 
technique  du  Ministère  des  Voies  de  Communication,  Professeur 
à  l'Institut  des  Ingénieurs  des  Voies  de  Communication,  Membre 
du  Conseil  supérieur  technique  au  Ministère  du  Commerce  et  de 
l'Industrie,  Membre  du  Comité  hydrologique. 

Membres 

Ton  Bûnting,  M.  G.  Maximoff,  S.  P. 

de  Jevane,  S.  M.  Mûller,  A.  B. 

Mangouby,  M.  S. 


—  25  — 

II.  —  Commission  des  réceptions 

Organisation  des  réceptions  des  Membres  du  Congrès  par  la  Commis- 
sion  d'organisation,  par  les  Autorités  gouvernementales,  par  les  Villes,, 
par  les  Comités  de  la  Bourse,  etc. 

Présidents 
von  Bûnting,  M.  G.  Tsionglinski,  M.  F. 

Membres 

Le  Secrétaire  Général  du  Congrès. 

Tous  les  présidents  des  Commissions  locales  (Voir  p.  30). 

III.  —  Commission  de  rédaction 

Rédaction  et  publication  du  Guide  des  Excursions.  Rédaction  des 
traductions  des  rapports  du  Congrès  en  langue  russe  pour  une  édition 
spéciale  des  travaux  du  Congrès. 

Présidents 
Maximoff,  S.  P.  Borman,  À.  N. 

Membres 

Le  Secrétaire  Général  du  Congrès. 
de  Jevane,  S.  M. 
Kandiba,  B.  N. 
Lipine,  A.  N. 
Tomasche^vrski,  W.  II. 

IV.  —  Commission  des  finances 

Comptabilité  du  Congrès.  Caisse  des  fonds  formés  par  les  cotisations  des 
membres  temporaires  et  les  versements  des  membres  pour  les  logements 
et  les  excursions. 

Président 
MûUer,  A.  B. 

Membres 

Le  Secrétaire  Général  du  Congrès. 
LévandoTslu,  F.  J. 
Kandiba,  B.  N. 
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V.  —  Commission  des  logements 

Siège  du  Congrès.  Buffet  du  Conservatoire.  Logements  des  Membres 
à  Saint-Pétersbourg.  Dîner  du  Congrès. 

Présidents 
de  Jevane,  S.  M.  Drijenko,  T.  K. 

Membres 

Le  Secrétaire  Général  du  Congrès. 

Tcharnomskiy  W.  H. 

Djiorgouli,  D.  K.,  Directeur  de  la  Chancellerie  du  Conservatoire  de 
Musique. 

Rounkiôyitch,  M.  G.,  Chef  de  Section  de  TAdministration  Géné- 
rale des  Postes  et  Télégraphes. 


VL  —  Commission  de  TExposition  1 

Organisation  de  Texposition  de  modèles,  cartes,  plans  et  autres  objets 
se  rapportant  à  la  Navigation  Intérieure,  à  la  Navigation  Maritime  et  à 
l'Hydraulique  Agricole. 

Présidents 
Mangouby,  M.  S.  Schokalski,  J.  M. 

Membres 

Le  Secrétaire  Général  du  Congrès. 

Andréevsky,  N.  N.,  Inspecteur  de  la  Navigation. 

Bogoslavski^  J.  P.,  Lieutenant-Colonel  de  l'Amirauté. 

Boiarski,  A.  C,  Général-Major  de  l'Amirauté. 

Borkovski,  V.  A.,  Rédacteur  à  la  Direction  de  la  Statistique  et  de  la 

Cartographie. 
Boubnoff,  N.  L.,  Général-Major  de  l'Amirauté. 
Breitfuss,  L.  L.  Chef  de  l'Expédition  de  Mourman. 
Djiorgouli,  D.  K.,  Directeur  de  la  Chancellerie  du  Conservatoire 

de  Musique. 
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OitcofF,  S,  M.  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 

Ivanina,  A.  N.  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 

Lébôdeff,  L.  Ë. 

Offenberg,  V.  C,  Ingénieur  des  Constructions  Navales. 

Petrovsky,  N.  A. 

Tchetvieroukhine,  B.  M.,  Lieutenant  de  la  Marine. 

Toukholka,  V.  V.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 

"Weinberg,  S.  G.,  Ingénieur  des  Mines. 

Peintre-Sculpteur  attaché  à  la  Commission. 
Isenberg.  C.  V. 

VII.  —  Commission  des  Excursions. 

Organisation  des  excursions  et  des  visites  du  Congrès,  ainsi  que  Tétude 
des  voyages  facultatifs. 

Président 

de  Timonoff,  V.  E.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication  et 
des  Constructions  Civiles,  Conseiller  d'État  actuel,  Directeur  de 
la  Statistique  et  de  la  Cartographie  et  Membre  du  Conseil  supé- 
rieur Technique  du  Ministère  des  Voies  de  Communication, 
Professeur  à  Tlnstitut  des  Ingénieurs  des  Voies  de  Communica- 
tion, Membre  du  Conseil  Supérieur  technique  au  Ministère  du 
Commerce  et  de  l'Industrie,  Membre  du  Comité  Hydrologique. 

Membres 

Ahonen,  H.  K.,  Délégué  du  Gouvernement  de  Finlande,  Directeur 
de  l'excursion  de  Tlmatra. 

Constantinoff,  A.  A.,  Directeur  de  l'excursion  des  Ports  de  la  mer 
Baltique. 

Eméliano£F,  S.  V.,  Chef  du  service  des  visites  de  Saint-Péters- 
bourg. 

Giroukhine,  I.  V.,  Directeur  de  l'excursion  de  Kronstadt. 

Kleiber,  W.  H.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 

Liévandovski,  F.  L,  Directeur  de  l'excursion  du  Volga. 

Liévandovski,  N.  F.,  Chef  du  Service  des  visites  de  Saint-Péters- 
bourg. 
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Lindqvist,  N.  N.,  Délégué  du  Gouvernement  de  Finlande,  Direc- 
teur de  Texcursion  de  Tlmatra. 

Mangouby,  M.  S.,  Chef  du  Service  des  billets  à  prix  réduits. 

Masing,  H.  K.  Directeur  de  l'excursion  du  Volga. 

Merczyng,  H.  K.,  Délégué  du  Comité  Administratif  pour  l'excur- 
sion en  Finlande. 

Nadporojski,  V.  V.,  Directeur  de  l'excursion  de  Narva. 

Orlovski,  V.  K.,  Directeur  de  l'excursion  de  Schlusselbourg. 

Roummel,  V.  L,  Directeur  de  l'excursion  des  ports  de  la  mer 
Baltique. 

Siémachko,  J.  L,  Directeur  de  l'excursion  des  ports  de  la  mer 
Baltique. 

Tcliaplyguine,  V.  A.  Directeur  de  l'excursion  de  Moscou. 

Tohékhovitoh.,  Directeur  du  voyage-excursion  de  Kieff-Sébastopol- 
Odessa. 

Tsionglinski,  M.  F.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 

Vassilieff,  N.  A.  Chef  du  Service  photographique. 

Tous  les  présidents  des  Commissions  locales. 


Secrétariat  Général 

Service  central  de  propagande  du  Congrès,  d'inscriptions  de  membres, 
de  correspondance,  de  comptabilité,  de  distributions  de  billets,  de  rédaction 
de  procès-verbaux  du  Comité  d'Administration,  de  rédaction  de  l'Indi- 
cateur du  Congrès,  du  Bulletin  du  Congrès  paraissant  pendant  la  période 
d'Organisation,  du  Journal  du  Congrès,  paraissant  pendant  la  Session, 
du  compte  rendu  des  séances  plénières  et  des  excursions,  etc. 


Secrétaire  Général  du  Congrès 

Lors  de  la  formation  de  la  Commission  d'organisation  du 
XP  Congrès  International  de  Navigation,  en  1906,  les  fonctions  de 
Secrétaire  Général  du  Congrès  ont  été  confiées  à  M.  V.  E.  Timo- 
noff.  Appelé  après  la  mort,  en  1907,  de  M.  M.  N.  Ghercévanoff, 
Président  de  la  Commission  d'organisation,  à  le  remplacer,  M.  de 
Timonoff  a  bien  voulu  continuer  d'exercer  en  même  temps  les 
fonctions  de  Secrétaire  Général  du  Congrès,  les  affaires  du  Secré- 
tariat n'admettant  plus  un  changement  de  chef  de  cette  adminis- 
tration. 
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Secrétaires  Chefs  de  Bureau 

Tsionglinski,  M.  F.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 
Treniukhinn,  V.  M.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 
Treydène,  W^.  H.,  Rédacteur  à  la  Direction  de  la  Statistique  et  de 
la  Cartographie  du  Ministère  des  Voies  de  Communication. 

Collaborateurs  principaux 

Benois,  E.  A.  (Service  d'inscription). 

Borkovski,  V.  A.,  Rédacteur  à  la  Direction  de  la  Statistique  et  de 
la  Cartographie  du  Ministère  des  Voies  de  Communication,  Secré- 
taire de  la  Commission  de  l'Exposition. 

Lakerda,  V.  S.,  Secrétaire  à  la  Direction  de  la  Statistique  et  de  la 
Cartographie  du  Ministère  des  Voies  de  Communication,  Secré- 
taire de  la  Commission  des  Logements. 

Stradetzki,  B.  A.,  Lieutenant  de  la  Marine,  Chef  du  Service  de  la 
Distrihution. 

Toukholka,  V.  V.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication,  Secré- 
taire du  Comité  d'Administration. 

Tolmatcheff,  E.  A.  (Service  de  correspondance  en  russe,  français, 
anglais,  allemand,  italien,  espagnol  et  suédois.) 

RÉDACTEUR   du    <(  JoURNAL   DU    CONGRÈS  » 

Crérardin,  Rédacteur  en  Chef  du  Journal  de  Navigation, 

Autres  collaborateurs 

Babitch.  Miasnikoff. 

Blumenthal.  MûUer,  L. 

ChafTalovitch.  Riabinkine. 

Dannenberg.  Rymdzevicz. 

Hodjach.  Sadkovski. 

Konossiévicz.  Schleifer. 

Kosyreff.  Tcherménine , 

Kotelski.  Voitkevicz. 
Lévachelî. 
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Comité  des  Dames 

Présidente 

M"'''  Scliaffhauseii-Schônberg-Eck-Scliaufuss,  L.  I.,  Epouse  de 
S.  E.  Monsieur  le  Ministre  des  Voies  de  Communication. 

Membres 

M°^"  Emélianoff,  V.  P.  M"""  MûUer,  L.  T. 

Ouérassimoff,  E.  N.  Pariso-de-la-Vallette,  V.  I. 

Ouersôvanoff,  V.  D.  Schokalsky,  L.  I. 

Haeselius,  E.  A.  Timonoff,  de,  E.  A. 

lakovlefi,  A.  M.  Toukholka,  M.  N. 

Ivanina,  Z.  M.  Valouiéff,  0.  A. 


Lwoff,  V.  I. 


Secrétaires 


OoulkeTitch.,  L.  0.,  Capitaine  de  Frégate. 
Mikhailoff,  D.  S.,  Capitaine  de  Frégate. 

Commissions  locales 

ARKHANGEL 
Président 
Leitsinger,  J.  L,  Maire  de  la  ville. 

Membres  d'Honneur 

Sosnovski,  I,  V.,  Gouverneur  de  la  province  d'Arkhangel. 

Leitsinger,  I.  L,  Maire  de  la  Ville. 

Hoevelaken,  V.  V.,  Président  du  Comité  de  la  Bourse. 

Charvin,  N.  L,  Conseiller  de  Commerce. 

Sourkov,  A.  L, 

Vaine V,  A.  I. 

Membres 

Bourkov,  I.  L,  Délégué  de  la  ville. 
ELrilitchevsky,  M.  A.,  Délégué  de  la  ville. 
Lemiakoff,  N.  F.,  Délégué  de  la  ville. 
Mineiko,  G.,  Délégué  de  la  ville. 
Sohergold,  E.  I  ,  Délégué  de  la  ville. 
Teliatieff,  V.  V.,  Délégué  de  la  ville. 
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BAKOU 
Président 
Raevski,  N.  V.,  Maire  de  la  ville. 


Membres 


Peigl,  A.  M. 
Taghianosoff.  S.  S. 
Ooukaasoff.  A.  0. 
Skrepitaki,  F.  F. 
Kalantar,  G.  A. 
Helius. 

Davydoff,  V  V. 
Sobolevski. 


Masloff. 

Beboutofl;  Ingénieur. 
Lessner. 

Grigorieff,  Ingénieur. 
Bokoff,  Ingénieur. 
Oodjinski,  Ingénieur. 
Philippeo,   M.   M.,  Ingénieur. 
Plocbko,  J.  K.,  Ingénieur. 


BATOUM 
Président 
Andronikoff»  Prince,  Maire  de  la  ville. 


Membres 


Jourouli,  G.  D. 
Sakhnovski,  B.  Y. 
Rakovitza,  G.  G. 
Schutz,  P.  K. 


Triantaphyllides,  T. 
Dounine,  S.  Z. 
Dekanozov,  A.  D. 


KIEFF 
Présidents 


Diakofi,  I.  N.,  Maire  de  la  ville. 
MoguilevtsefF^  Président  du  Comité  de  la  Bourse. 
Protassieff,  V.  A.,  Chef  des  Voies  de  Communication  de  la  Région 
de  Kieflf. 

Membres 
Margoline,  D.  S. 
Tchôkhovitch,  P.  S.,  Professeur  à  l'Institut  Polytechnique  de 

Kieflf. 
Tchoubinski,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 
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LIBAU 

Présidents 

Dreyersdorff,  V.  A.,  Maire  de  la  ville. 
Schnobel,  N.  E.,  Président  du  Comité  de  la  Bourse. 
Siômaschko,  J.  L,  Conseiller  d'État  actuel,  Ingénieur  des  Voies  de 
Communication,  Chef  des  travaux  du  port  du  Liban. 

Membres 

de  Bour,  B.,  Président  du  Yacht-Club  ce  Nord  ». 

Depp,  S.  N.,  Colonel,  Ingénieur,  Chef  du  Génie  Militaire  du  port. 

Hahn,  I.  L,  Secrétaire  du  Comité  de  la  Bourse. 

Hill,  K.  A.,  Consul  d'Angleterre. 

Fanagorsky,  P.  A.,  Ingénieur,  Chef  de  la  l'''^  section  du  chemin 

de  fer  de  Libau-Romny. 
Koundt,  B.,  Consul  d'Allemagne. 
Saritcheff.  V.  F.,  Capitaine  de  frégate. 
Schmidt,  G.,  Consul  de  France. 
Smith,  L,  Consul  des  Etats-Unis  d'Amérique. 
Zamkoff,  A.  V.,  Colonel,  Chef  du  port  commercial. 

MOSCOU 

Président 

Tchaplyguine,  V.  A.,  Conseiller  d'Etat  actuel.  Ingénieur  des 
Voies  de  Communication,  Chef  des  Voies  de  Communication  de 
la  Région  de  Moscou. 

Membre  HONORAmE 

Roerberg,  J.  F.,  Ingénieur  des  Voies  de  Commucication,  Conseil- 
ler privé. 

Membres 

Reichman,  S.  A.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 

Biemann,  M.  L,  Ingénieur. 

Werne,  J.  I. 

Golovnine,  D.  N.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication, 

Hopper,  S.  V. 

Goujon,  J.  P. 

Johannsen,  R.  F. 
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^Karelskikh,  C.  P.,  Ingénieur. 

Kiefer,  L.  H.,  Ingénieur. 

Kouroff,  N.  Â. 

Liphardt,  G.  E.,  Ingénieur. 

Lvoff,  N.  G.,  Chambellan  à  la  Cour  de  Sa  Majesté. 

Lioubimoff,  J.  M.,  Ingénieur. 

Von  Meck,  A.  K. 

Paoutynski,  A  P.,  Ingénieur. 

Mestcherski,  A.  P.,  Ingénieur  des  Mines. 

Rosenblum,  A.  G.,  Ingénieur. 

Tiapkine,  N.  D.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 

Chovgenoff,  J.  A.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 

Speyer,  V.  K.,  Ingénieur 

Engelmeyer,  P.  K.,  Ingénieur. 

NARVA 
Président 
Tatarine,  A.  I..,  Maire  de  la  ville. 

Membres 

Dickhof,  E.  E.,  Secrétaire  de  la  Délégation  de  la  ville. 

Milovanovitch,  E.  S.,  Délégué  de  la  ville. 

Tchougounoff,  T.  L,  Délégué  de  la  ville. 

Spiess,  V.  A.,  Membre  de  la  Délégation  de  la  ville. 

Tchougounoff,  S.  I. 

Cottam,  G.  J.,  Directeur  de  la  Manufacture  de  Kroenholm. 

Crick,  A.  K. 

Zinovieff,  L.  A. 

-de  Vries,  L.  D  ,  Vice-Consul  des  Pays-Bas. 

Kogneff,  V.  P. 

Kogneff,  A.  P. 

Hahn,  A.  F.,  Conseiller  d'Etat  actuel. 

Petkévitch,  S.  J.,  Chef  de  la  police  de  Narva. 

Wrede,  A.  L.,  baron. 

Boutkévitch.,  N.  V.,  Chef  du  port  de  Narva. 

Poutiline,  C.  I. 

Dickhoff,  T.  N.,  Consul  d'Allemagne. 

Doorfeldt,  P.  T.,  Président  de  la  Section  de  Narva  de  la  Société 

Impériale  de  Sauvetage  des  naufragés. 
Stavrovski,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 
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NIJNI-NOVGOROD 

Présidents 

Mémorski,  Maire  de  la  ville. 

Sirotkine,  Président  du  Comité  de  la  Bourse. 

Bekhtéreff,  N.  P.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication,  Chef 

des  Voies  de  Communication  de  la  section  Nijni-Novgorod  de 

la  Région  de  Kazan. 

Membres  HONORAmEs 

Chramtchenko,  M.  N.,  Gouverneur  de  Nijni-Novgorod. 

Birioukoff,  S.  I.,  Vice-Gouverneur  de  Nijni-Novgorod. 

Proutchenko,  S.  M.,  Maréchal  de  la  Noblesse. 

Kalouguine,  W.  D.,  Président  de  la  Zemskaïa  Ouprava  du  Gou- 
vernement de  Nijni-Novgorod. 

Zvantseff,  A.  N.  Membre  de  la  Zemskaïa  Ouprava. 

Démidoff,  P.  A.,  Membre  de  la  Zemskaïa  Ouprava. 

Alexandroff,  D.  U.,  Membre  de  la  Zemskaïa  Oup/'ava. 

Medvédeff,  S.  P.,  Membre  de  la  Zemskaïa  Ouprava. 

Ostafieff,  A.  A.,  Président  de  la  Zemskaïa  Ouprava  et  Maréchal  de- 
la  Noblesse  du  district  de  Nijni-Novgorod. 

Smirnoff,   V.   N.,    Membre  de  TOuprava  du  district  de   Nijni- 
Novgorod  . 

KotelnikofF,  N.  N.,  Membre  de  TOuprava  du  district  de  Nijni- 
Novgorod. 

LavrentiefP,   I.  D.,   Membre  de  TOuprava  du  district  de  Nijni 
Novgorod. 

Moskvine,  N.  D.,  Directeur  des  usines  de  Sormovo. 

Makaroff,   V.  A.,  Directeur  des  Voies  de  Communication  de  la. 
Région  de  Kazan. 

Membres 

Volkoff,  N.  I.  Morozoff,  P.  M. 

Kazanski,  T.  V.  Kholodkoff,  M.  S. 

Lelkoff,  P.  I.  Chichoff,  N.  N. 

ODESSA 

MoïsséiefP,  N.  I.,  Maire  de  la  ville. 

Anatra,  A.  A.,  Président  du  Comité  de  la  Bourse. 

Poehl,  N.  V.,  Ingénieur  en  Chef  des  ports  de  la  Novorossia^ 
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RÉVAL 
Présidents 

Oérard  de  Soucanton,  £.  A.  (Baron),  Président  du  Comité  de  la 

Bourse  et  Vice-Consul  d'Angleterre. 
Lender,  V.  A.,  Maire  de  la  ville. 
Roummel,  L.  I.,  Conseiller  d'État  actuel,  Ingénieur  des  Voies  de 

Communication,   Chef  des  travaux  du   port  de  Réval  et  des 

recherches  dans  les  ports  de  la  mer  Baltique. 

Membres 

Oalnbek,  E.  K.,  Consul  de  Danemark  et  Vice-Consul  de  Suède. 

Hoeppener,  E.  L.,  Membre  du  Comité  de  la  Bourse  et  Agent  du 
Consulat  français. 

Degio,  E.  L,  Vice-Président  du  Comité  de  la  Bourse. 

Felman,  R.  K.,  Commandant  du  brise-glace /erma/e. 

Koch,  A.  A.,  Consul  des  Pays-Bas. 

Koch,  N.  A.,  Membre  du  Comité  de  la  Bourse  et  Consul  d'Alle- 
magne. 

Lnter,  C.  A.,  Membre  du  Comité  de  la  Bourse  et  Consul  d'Autriche. 

Roterman,  C.  C,  Agent  du  Consulat  américain. 

Sheel,  G.  G.,  Membre  du  Comité  de  la  Bourse  et  Agent  du  Consulat 
italien. 

Vietinghof-Scheel  (Baron),  Chef  du  port  de  Réval. 

Seesemann,  A.  A.,  Vice-Consul  de  Norvège. 

RIGA 

Présidents 

Armitstede,  G.  L,  Maire  de  la  ville. 

Constantinoff,  A.  A.,  Conseiller  d'État  actuel.  Ingénieur  des  Voies 

de  Communication,  Chef  des  travaux  du  port  de  Riga. 
LarssoD,  A.,  Président  du  Comité  de  la  Bourse. 

,  Membres 

Ernardt,  J.  Schmelling,  R.,  Architecte. 

Lehmann,  E.  Dahlfeldt,  J. 

Blumenbach,  A.  Karlberg,  N. 

V.  Bulmering,  V.  Laboutine,  I. 

V.  Rennenkampff,  D.,  Ingénieur  en  chef. 
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ROSTOV-SUR-DOx\ 
Khmelkoff,  E.  N.,  Maire  de  la  ville. 

Membres 

Gorbatcheff,  P.  F.,  Ingénieur. 

von  der  Weide,  Chef  du  port  de  Commerce,  Conseiller  d'Etat. 

GrekofF,  S.  S.,  Président  du  Comité  fluvial. 

Jonsen,  C.  C,  Président  de  la  Commission  pour  la  construction 

du  quai. 
Kouzmine,  R.  F.,  Colonel  en  retraite. 

Osten-Saken,  A.  A.,  baron,  Adjoint  du  chef  du  port  de  Commerce. 
Paramonoff,  E.  T.,  Président  du  Comité  de  la  Bourse. 
Raevski,  Pt.  F.,  Ingénieur,  Conseiller  d'État. 
Tolmatcheff,  F.  F.,  Ingénieur. 
Feldmann,  A.  I.,  Conseiller  de  la  Cour. 

RYBINSK 

Présidents 

Kariakine,  Conseiller  de  Commerce,  Président  du  Comité  de  la 

Bourse. 
Rastorgouieff,  M.  K.,  Maire  de  la  ville. 

SÉBASTOPOL 
Maximoff,  A.  A.,  Maire  de  la  ville. 

SAINT-PÉTERSBOURG-KROiNSTADT 

Président 

Oiroukhine,  J.  V.,  Conseiller  d'État  actuel,^  Ingénieur  des  Voies 
de  Communication,  Chef  des  travaux  des  ports  de  Saint-Péters- 
bourg et  de  Narva. 

Membres 
Dollar,  E.  L, 

KomelofF,  M.  M.,  Directeur  de  la  Société  de  Navigation  de  la  ligne 
Saint-Pétersbourg-Pétrozavodsk. 

Schavemovski,  V.  P.,  Ingénieur  Supérieur  du  Corps  des  Ingé- 
nieurs des  travaux  maritimes. 

Vassilieff,  N.  A.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 
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SALNT-PKTERSBOURG-SCHLUSSELBOURG 

Président 

Orlovsky,  V.  G.,  Conseiller  d'État  actuel,  Directeur  des  Voies  de 
Communication  de  la  Région  de  Saint-Pétersbourg. 


_» _» 


TCHEREPOVETZ 
Président 


Le  Maire  de  la  ville. 


TSARITSINE 

Président 

Scislavski,  Chef  de  Section  du  Service  de  la  Navigation  du  Volga. 

Membres 

Egoroff,  N.  S.  Iskidaroff,  S.  I. 

Sindarovski,  J.  F.  Pirogoff,  J.  A. 

Botcharoff,  N.  K.  Kolessoff,  V.  1. 

Brestchenski,  V.  A.  Tipkoff,  V.  P. 

Golembievski,  A.  A.  Savitski,  P.  A. 

Litvak,  N.  V.  Melnikoff,  V.  S. 

Maximoff,  J.  V.  Kanavine,  T.  M. 

Serebriakoff,  G.  N.  Saitsevki,  V.  A. 

Gerhardt,  A.  K.  Goutovski,  A.  I. 

Lapchine,  B.  F.  Piatakoff,  J.  I. 
Krouglikoff,  B.  A. 

VILNA 

Président 

Gounevitch,  V.  M.,  Conseiller  d'État  actuel,  Directeur  des  Voies 
de  Communication  de  la  Région  de  Vilna. 

Membres 

ProudnikofF,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 
Odynetz,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 
Zamblovski,  Ingénieur-Constructeur. 
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VARSOVIE 

Prksident 

Hoerschelmann,  de,  E.  F.,  Conseiller  d'État  actuel,  Directeur  des 
Voies  de  Gopimunication  de  la  région  de  Varsovie. 

Président  Supplicant 

Kvicinski,  L.,  Conseiller  d'État  actuel,  Inspecteur  et  Membre  de 
TAdministration  des  Voies  de  Communication  de  la  Région  de 
Varsovie. 

Membres 

Dickmann,  L.,  Conseiller  d'État,  Chef  de  la  Section  Technique  à 
l'Administration  des  Voies  de  Communication  de  la  Région  de 
Varsovie. 

Guerquin,  C,  Ingénieur  à  l'Administration  des  Voies  de  Commu- 
nication de  la  Région  de  Varsovie. 

Mischké,  G.,  Conseiller  d'État,  Inspecteur  et  Membre  de  l'Admi- 
nistration des  Voies  de  Communication  de  la  Région  de  Varsovie. 

Tsvietkovski,  C,  Ingénieur  à  l'Administration  des  Voies  de 
Communication  de  la  Région  de  Varsovie. 

Vdovikovski,  M.,  Conseiller  de  Collège,  Chef  de  Bureau  à  l'Admi- 
nistration des  Voies  de  Communication  de  la  Région  de  Varsovie. 

Kurcyusz,  L.,  Conseiller  de  Collège,  Chef  du  3™''  district  du 
Service  fluvial  de  la  Vistule. 


Délégués  des  Gouvernements  et  des  Collectivités 

ALLEMAGNE 
A.  —  RegierungsvertTeter . 

von  Coels  von  der  Brûgghen,  (Freiherr)  Dr.,  Unterstaatssekretâr 
im  Ministerium  der  OefTentlichen  Arbeiten  zu  Berlin. 

von  der  Hagen,  0.,  Wirklicher  Geheimer  Oberregierungsrat, 
Ministerialdirektor  im  Ministerium  fur  Handel  und  Gewerbe 
zu  Berlin. 

von  Dœmming,  A.,  Oberbau-  und  Ministerialdirektor  im  Ministe- 
rium der  OefTentlichen  Arbeiten  zu  Berlin. 
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Oermelmann,  W.,  Geheimer  Oberbaurat  und  vortragender  Rat 
im  Ministerium  der  Oeffentlichen  Arbeiten  zu  Berlin. 

Bredo-w,  T.,  Geheimer  Oberregierungsrat  und  vortragender  Rat 
im  Ministerium  der  Oeffentlichen  Arbeiten  zu  Berlin. 

Kisker,  W.,  Geheimer  Oberregierungsrat  und  vortragender  Rat 
im  Ministerium  der  Oeffentlichen  Arbeiten  zu  Berlin. 

Pecht,  G.  E.,  Geheimer  Oberregierungsrat  und  vortragender  Rat 
im  Ministerium  der  Oeffentlichen  Arbeiten  zu  Berlin. 

âympher,  L.,  Dr.  Ingénieur,  Geheimer  Oberbaurat  und  vortra- 
gender Rat  im  Ministerium  der  Oeffentlichen  Arbeiten  zu 
Berlin. 

Nolda,  K.,  Geheimer  Oberbaurat  und  vortragender  Rat  im  Minis- 
terium fur  Landwirtschaft,  Domânen  und  Forsten  zu  Berlin. 

Oerhardt,  P.,  Geheimer  Oberbaurat  und  vortragender  Rat  im 
Ministerium  der  Oeffentlichen  Arbeiten  zu  Berlin. 

ironBartsch,  W.,  Geheimer  Ober-  und  Regierungsrat  und  vortra- 
gender Rat  im  Ministerium  fur  Handel  und  Gewerbe  zu  Berlin, 
K.-Preussischer  RheinschiffahrtsbevoUmàchtigter. 

Hichaelis,  G.,  Dr.,  Oberprâsidialrat,  Geheimer  Oberregierungsrat 

zu  Breslau. 
Moench,  Geheimer  Baurat  und  vortragender  Rat  im  Reichs-Marine- 

Amt  zu  Berlin. 
EngeL  K.,   Geheimer  Regierungsrat  und  vortragender  Rat  im 

Ministerium  fur  Handel  und  Gewerbe  zu  Berlin. 
Xrause,  D%  Geheimer  Justizrat,  Vice-Pràsident  des  Preussischen 

Abgeordnetenhauses  zu  Berlin. 
Wiegand,  D%  Generaldirektor  des  Norddeutscher Lloyd  zu  Bremen. 
Scholer,  Geheimer  Baurat,  Mitglied  des  Kaiserlichen  Kanalamts 

zu  Kiel. 
âohmidt,  Geheimer  Baurat,  vortragender  Rat  im  K.-Sâchsischen 

Finanzministerium  zu  Dresden. 

Engels,  H.,  Professor,  Geheimer  Hofrat,  Professor  an  der  Tech- 
nischen  Hochschule  zu  Dresden. 

Gugenhan,  M.,  Baurat  in  der  dem  K.  Wûrttembergischen  Minis- 
terium des  Innern  unterstellten  Abteilung  fur  den  Strassen-  und 
Wasserbau  zu  Stuttgart. 

Rehder,  P.,  D"",  Ing.,  Oberbaudirektor,  zu  Liibeck. 
Bubendey,  F.,  Geheimer  Baurat,  Wasserbaudirektor  zu  Hamburg, 
Pecht,  Wirklicher  Geheimer  Oberbaurat  zu  Strassburg  i/E, 
Biemann,  Kais.  Deutscher  General  Consul  zu  St.  Petersburg. 
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Flamm,  Geheimer  Regierungsrat,  Professer  an  der  Technischen 
Hochschule  zu  Berlin. 

Scholz,  Vice-Consul,  Attaché  au  Consulat  général  d'Allemagne,  à 
Saint-Pétersbourg. 


B.  —  Amtliche  Teilnehmer. 

Moeller,  Hafenbaudirektor  zu  Wilhelmshaven. 

RoUmann,  Hafenbaudirektor  zu  Wilhelmshaven. 

Hermann,  Oberbaurat  zu  Essen. 

Hamel,  Oberbaurat  zu  Breslau. 

GrersdorfF,  Oberbaurat  zu  Danzig. 

Pruesmann,  A.,  Oberbaurat  zu  Hannover. 

Lindner,  Oberbaurat  zu  Potsdam. 

Volkmann,  M.,  Geheimer  Baurat  zu  Hannover. 

Lindenberg,  F.,  Regierungsrat  zu  Stettin. 

Wilhelms,  Geheimer  Baurat  zu  Kôslin. 

Rasch,  Regierungsrat  zu  Lûneburg. 

Juzi,  F.,  Dr.,  Regierungsrat  zu  Stade. 

Bindenmann,  Regierungs-  und  Baurat  zu  Berlin. 

Niese,  A.,  Regierungs-  und  Baurat  zu  Stralsund. 

Nakonz,  Ch.,  Regierungs-  und  Baurat  zu  Potsdam. 

Schuette,  Professor  an  der  Technischen  Hochschule  zu  Danzig. 

Mentz,  Professor  an  der  Technischen  Hochschule  zu  Danzig. 

Schultze,  T.  W.  0.,  Professor  an  der  Technischen  Hochschule 

zu  Danzig. 
MûUer,    P.,    Professor    an    der    Technischen    Hochschule    zu 

Berlin. 
Goltermann,  Regierungs-  und  Baurat  zu  Hannover. 
Huettenheim,  H.,  Dr.,  Regierungsrat  zu  Hannover. 
Ottmann,  E.,  Regierungs-  und  Baurat  zu  Duisburg-Ruhrort. 
Duesing,   Rheinschiffahrtsinspektor,  Regierungs-  und  Baurat  zu 

Coblenz. 
Schnapp,  F.,  Regierungs-  und  Baurat,  beschâftigt  im  Ministerium 

der  OefTentlichen  Arbeiten  zu  Berlin. 
Fraenzel,  K.,  Direktor  der  Kgl.  Maschinistenschulen  zu  Stettin. 
Skalvreit.  O.,  Wasserbauinspektor  zu  Swinemûnde. 
Suling,  E.,  Baurat  zu  Bremen. 

Winter,  P.,  Direktor  der  Staatkaiverwaltung  zu  Hamburg. 
Schemmel,  B.,  Baurat,  Wasserbauinspektor,  zu  Strassburg  i/E, 
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C.  —  Sons  tige  Teilnehmer. 

Bassermann,   E.,    Stadtrat,    Rechtsanwalt,   Vertreter   der    Stadt 

Mannheim. 
Bartsoh,  Dr.,  Syndikus  des  Vereins  zur  Wahrung  der  Rheinschif- 

fahrtsinteressen  zu  Duisburg-Ruhrort. 
Beumer,   W.,   Generalsekretar   des  Vereins   zur  Wahrung    der 

gemeinsamen    wirtschaftlichen    Interessen   in  Rheinland    und 

Westfaien. 
Bovermann,  H.,  Oberbûrgermeister,  Stadtbaurat  in  Dortmund. 
Broemel,  M.,  Rentner,  Abgeordneter  zu  Berlin. 
von  Dziembovskiy  S.,  Mitglied  des  Herrenhauses,  Vertreter  des 

Provinzial-Verbands  von  Posen. 
Gretschel,  R.,  Landesbaurat,  Vertreter  des   Provinzial-Verbands 

von  Schlesien. 
HofF^  L.,  Fabrikdirektor,  Vertreter  der  Handelskammer  zu  Harburg 

a.  d.  E. 
lanssen,  H.,  Direktor  der  Bergwerkgesellschaft  Trier  zu  Hamm  i.W. 
Keppler,  J.,  Oberbûrgermeister,  Stadtbaurat  in  Heilbronn. 
Meck,  B.,  Konsul,  Vertreter  des  Vereins  fiir  Hebung  der  Fluss-  und 

Kanalschiffahrtin  Bayern. 
Muelberger,  Oberbûrgermeister  zu  Esslingen  a.  N. 
Muelberger  (M"'*'),  Esslingen  a.  N. 
Ragoczy,  E.,  Generalsekretar  des  Central  vereins  fur  Hebung  der 

deutschen  Fluss-  und  KanalschitTahrt. 
Rœsing,  J.,  Syndikus,  Vertreter  der  Handelskammer,  zu  Bremen. 
Schmidt,  G.,  Direktor  des  Hafenamts  zu  Dortmund. 
Mûller,  H.,  Kgl.  Geheimer  expedierender  Sekretiir. 
Neminar,  E.  K.,  Baurat. 
Contag,  M.,  Vorstandsmitglied  des  Gentralvereins  fur  Hebung  der 

deutschen  Fluss-  und  Kanalscliiffahrt, 
Eschenburg,   H.,   Kaufmann,  Vertreter  der  Handelskammer  zu 

Lûbeck. 
Benduhn,   C,   Stadtbaurat,  Vertreter  des  Magistrats   der   Stadl 

Stettin. 
Middeldorf,  W.,  Baurat,  Vertr.  der  Emschergenossenschaft. 
Hansel,  F.,  Oberbaurat,  Oderstrombaudirektor. 
Boethke,  Hauptmann  zu  Berlin-Schôneburg. 
Freymark,  D^,  Handelskammersyndikus  zu  Breslau. 
Risser,  K.,  Bauamtmann  zu  Speyer. 
Krauze,  M.  A.,  Fabrikbesitzer  zu  Charlottenburg. 
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Roettger,  Direktor  der  Kanalisationswerke  zu  Kônigsberg. 
Erlenbach,  R.,  Vertr.,  des  V.  fiir  Heb.  der  D.  F.  K.  S. 
Porr,    L.,    Consul,  Vertreter   des    Ostpreussischen   Vereins    fur 
Hebung  der  Fluss-  und  Kanalschiffahrt. 

ARGENTINE 
Lange,  E.,  Ingénieur. 

Barzi,  E.  P.,  Ingénieur  en  chef  de  la  Commission  du  Rio  de  la  Plata. 
Jolly,  G.,  Ingénieur. 
Sohickendantz,  E.,  Ingénieur. 
Henri,  J.,  Ingénieur. 

AUTRICHE 

K.  K.  Handels-Ministerium. 

von  Fries,  A.,  K.  K.  Hofrat,  Ministerialrat. 
Kautzky,  H.,  D%  Hofrat. 
Roubik,  Bauoberkommissâr. 
Schrekenthal,  P.,  Ministerialvizesekretar. 
Worms,  S.,  Ministerialsekretar. 
von  Schneller,  G.  K.  K.,  Oberbaurat. 

K.  K.  Ackerbau-Ministerium. 
Deutsch,  V.,  D',  Sectionsrat. 

K.  K,  Eisenbahn  Ministerium. 
Krasny,  A.  D.,  Sectionsrat. 

Donau-Regulierungs-Kommission, 

Président  de  la  délégation 

Kilmansegg,  Graf,  Erich,  K.  K.  Wirklicher  Geheimrat,  K.K.  Stadt- 
halter  im  Erzherzogtum  Oesterreich  u.  d.  Enns.  Vorsitzender 
Stellvertreter  der  Donau-Regulierungs-Kommission. 

Membres 

Fischer,  A.,  K.  K.,  Bezirkshauptmann. 
Herbst,  Arthur,  K.  K.  Gberbaurat. 
Steiner,  Léopold,  Gberkurator. 
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Gregorîg,  Josef,  Abgeordneter. 
Sûssemilch,  Wilhelm,  Oberbaurat. 
Neumayer,  Joseph,  D"",  Vizeburgermeister. 
Eigner,  Franz,  Gemeinderat. 
Grfif,  Franz,  Gemeinderat. 
Oppenberger,  Wenzel,  Stadtrat. 

Bozdech^    Gustav,    K.   K.    Oberbaurat    (oder    Halter,     Rudolf, 
K.  K.  Baurat). 

Landes- Ausschuss  der  Markgrafschaft  Màhren  zu  Brunn, 

Sileny,  W.,  D%  Landes-Ausschuss-Beisitzer. 
Sebesta,  F.,  Oberlandesrat, 
Wolfschuetz,  J.,  Landes-Baurat. 

Landesausschuss  des  Erzherzogtttms  Oesterreich  a,  d.  Ems. 
von  Pirko,  F., 

K.  K,  Hydrographischer  Zentralverein  in  Wien. 
Lauda,  K.  K.,  Ministerialrat. 

LandesausschTÂSS  des  Erzherzogtums  Oesterreich  unter  d,  Enns, 
Mayer,  J.,  Reichsrat,  Abgeordneter. 

Kommission  fur  die  Kanalisierung  des  Moldau-  und  Elbeflusses 

in  Bôhmen. 

Goldbach,  J.,  Ministerialrat. 

Ruas,  V.,  D*",  Mitglieddes  Herrenhauses. 

Zentral-Verein  fur  Fluss-  und  Kanalschiffahrt  in  Oesterreich. 

von  Schneller,  0.,  Edler,  K.  K.  Oberbaurat. 
Suppan,  G.  V.,  General-Inspektor. 

Erste  K.  K.  priv.  Donau-Dampfschiffahrtsgesellschaft. 
Suppan,  G.  V.  SchifTahrts-Generalinspektor. 

Oesterreichischer  Ingénieur-  und  Architektenverein. 
Bosdech,  G.  K.  K.,  Oberbaurat  und  Strombaudirektor. 
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Conseil  Municipal  de  la  ville  de  Prague, 

Vlcek,  G.,  Architecte. 
Zverina,  F.,  Ingénieur. 

Deutscher  Polytechnischer  Verein  in  Bôhmen, 

Rippl,  W.,  Professer  an  der  K.  K.  Deutschen  technischen 
Hochschule  in  Prag. 

Schoenbach,  V.,  Dr.,  Direktor  der  Maschinenfabrik  vorm.  Breit- 
feld,  Danek  &  Go.  in  Karolinentai  bei  Prag. 

Brand,  E.,  Architekt. 

Karpeles,  L.,  Oberingenieur  der  bohmisch-mahrischeu  Maschi- 
nenfabrik in  Lieben  bei  Prag. 

Deutscher  Ingenieur-Verein  in  Màhren. 
Wolfschûtz,  J.,  Màhrischer  Landesoberbaurat  in  Brunn. 

Commission  fur  V erkehrsanlagen  in  Wien. 
Lobmeyr,  0.  K.  K.  Ilofrat. 

Export-V erein  zu  Wien. 
Sch-wàrz,  Adolf,  Sekretar. 

Ingénieur-  und  Architekten-V erein  in  Bôhmen. 

Scharz,  Z.,  Ingénieur.  Zverina,  F.,  Ingénieur. 

Mûller,  B.,  Ingénieur. 

BAVIERE 

Moy  (comte  de),  Envoyé  extraordinaire  et  Ministre  plénipotentiaire 
de  Bavière  en  Russie. 

BELGIQUE 

Gouvernement  Royal. 

Helleputte,  G.,  Excellence,  Ministre  des  Chemins  de  fer,  Postes  et 
Télégraphes,  Ingénieur  Honoraire  des  Ponts  et  Chaussées,  Prési- 
dent de  l'Association. 

Hubert,  L.,  Ingénieur,  Membre  de  la  Chambre  des  Représentants. 

Troost,  Directeur  Général  des  Ponts  et  Chaussées. 
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Vander  Linden,  J.  F.,  Ingénieur  en  Chef  Directeur  des  Ponts  et 
Chaussées,  Administrateur  Inspecteur  de  TUniversité  de  Gand. 

Dufoumy,  A.,  Ingénieur  en  Chef  Directeur  des  Ponts  et  Chaussées, 
Secrétaire  Général  de  l'Association. 

Grenier,  L.  Ingénieur  en  Chef  Directeur  des  Ponts  et  Chaussées. 

Richald,  J.,  Ingénieur  principal  des  Ponts  et  Chaussées,  Profes- 
seur à  l'Université  de  Gand,  Doyen  de  la  Faculté  des  Sciences. 

La  ville  d'Anvers, 

Albrecht,  Gustave,  Echevin  du  Commerce  et  de  la  Navigation. 
De  Winter,  François,  Ingénieur,  Chef  de  Service  des  Etablisse- 
ments maritimes. 

Association  des  intérêts  maritimes  de  la  ville  de  Gand, 
de  Smet  de  Naeyer,  M.,  Président. 

Société  Belge  des  Ingénieurs  et  des  Industriels, 

Dufourny,  A.,  Ingénieur  en  Chef  Directeur  des  Ponts  et  Chaussées, 
Membre  d'honneur  de  la  Société. 

Société  Royale  Nautique  Anversoise. 
JLenglez,  H.,  Colonel  d'Artillerie  en  retraite. 

COMMISSION  EUROPEENNE  DU  DANUBE 

Kartamyscheff,  P.,  Délégué  Impérial  de  Russie. 
Marheinecke,  K.  B.,  Délégué  Impérial  de  l'Allemagne. 

CHINE 

Tceng-Yien-Chi,  Secrétaire  de  la  Légation  Impériale  de  Chine 

à  Saint-Pétersbourg. 
Liou-Sy-Tchang,  Secrétaire  de  la  Légation  de  Chine,  à  Bruxelles. 

DANEMARK 

Den  Tekniske  Forcning  Kiohenhavn, 

Westergaard,  N.  V.,  Directeur  des  constructions  navales. 

Jensen,  J.  A.  D.,  Capitaine  de  vaisseau,  Directeur  de  la  Navigation. 

Hummel,  C.  M.,  Ingénieur. 

Lorenz,  G.,  Ingénieur  du  port  de  Copenhague. 

Vedel,  A.  P.,  Ingénieur  en  chef  du  port  d'Aarhus. 
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ESPAGNE 
De  Uhagon,  II.,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées. 
Valdes  yHamaran,  J.,  Directeur  des  travaux  du  port  de  Barcelone* 
De  MoUni  y  Ulivarri,  Directeur  des  travaux  du  port  de  Séville. 
Maese  y  Pena,  M.,  Directeur  des  travaux  du  port  de  Tarragona. 
Cervantes  Pinelo,  F.  Ingénieur,  Directeur  des  travaux  d'Almeria. 
Brookman  y  Abarzuza,  G.,  Directeur  en  chef  du  Service  Central 

de  Signaux  Maritimes. 
Gorbena,  V.,  Ingénieur  en  Chef  du  Corps  National  des  Routes^ 

Canaux  et  Ports. 

Camara  Oficial  de  Comercio,  Industria  y  Navegacion 

de  Barcelona. 

Ramosy  Cordero,  R.  Président  du  Comité  de  Navigation. 
Escalas  Chameni,  F.,  Dr.,  Secrétaire. 

Compania  Transatlaniica  de  Barcelona. 
Ramos  y  Cordero,  R.  Escalas  Chameni,  F. 

Camara  Oficial  de  Coniercio  de  Valencia. 

ETATS-UNIS 
Gouvernement. 

Sanford,  J.  G.,  Major  ofthe  Corps  of  Engineers. 

Cosby,  S.  Major  of  the  Corps  of  Engineers. 

Bogart,  J.,  Colonel,  Civil  Engineer. 

Ookerson,  J.  A.,  Civil  Engineer,  Member  Mississipi  River  Com- 
mission. 

Chapin,  F.  L.,  Lieutenant  Commander  Naval  Attaché  of  the 
American  Embassy,  Saint-Petersburg. 

Perilliat,  A.,  .Civil  Engineer. 

American  Society  of  Civil  Engineers. 
deTimonoff,  V.  E. 

American  Society  of  Mechanical  Engineers. 
Smith,  W.  E.,  Honorary  Vice-Président. 
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The  Scherzer  Rolling,  Lift  Bridge  Co. 
Roudnitsky,  N.  V.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 

FRANCE 

Ministère  des  Travattx  Publics. 

Quinette  deRochemont  (Baron),  Inspecteur  Général  des  Ponts  et 

Chaussées,  Directeur  des  Phares  et  Balises,  Président. 
ChargUéraud,  Conseiller  d'État,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et 

Chaussées,  Directeur  des  Routes,  de  la  Navigation  et  des  Mines. 
Claveille,  Directeur  du  Personnel  et  de  la  Comptabilité  au  Ministère 

des  Travaux  Publics. 
Jozon,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées. 
Kleine,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées,  Directeur  de 

l'Ecole  nationale  des  Ponts  et  Chaussées. 
Juncker,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées. 
Resal,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées. 
d'Hénouville,  Chef  de  la  Division  de  la  Navigation  au  Ministère 

des  Travaux  Publics. 
Dusuzeaa,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées. 
Voisin,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées. 
Bâtard  Razelière,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées. 
Ducrocq,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées. 
Vidal,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées. 
Babin,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées. 
Cuënot,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées. 
Bourgougnon,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées. 
Armand,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées. 
de  Joly,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées. 
Naudé,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaussées. 
Crahay  de  Franchixnont,  Ingénieur  en  Chef  des  Ponts  et  Chaus 

sées. 
Lahaussois,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Secrétaire  adjoint. 
Marlio,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Secrétaire  adjoint. 

Ministère  de  Vlntérieur. 
Rouville,  H.,  Inspecteur  Général  des  Ponts  et  Chaussées. 
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Ministère  de  r Agriculture. 

Dabat,  Directeur  de  rHydraulique  et  des  Améliorations  agricoles. 

Flamant,  Inspecteur  Général  des  Ponts  etChaussées,  Vice  Président 
de  la  Commission  de  l'Hydraulique  et  des  Améliorations  agri- 
coles. 

Lévy-Salvador,  Ingénieur  à  la  Direction  de  l'Hydraulique  et  des 
Améliorations  agricoles. 

De  la  Brosse,  R.,  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées  de 
1'"®  classe. 

Ministère  de  la  Marine, 

Legay,  L.,  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Directeur 
des  travaux  hydrauliques  de  la  marine. 

Institut  de  France, 

Bertin,  L.  E.,  comte,  Membre  de  l'Institut,  Directeur  des  Construc- 
tions navales. 

Société  des  Ingénieurs  Civils. 

de  Bovet,  A.,  Administrateur  délégué  de  la  Société  Générale  de 
Touage  et  de  Remorquage,  Vice-l*résident  de  la  Société  Française 
de  Navigation  et  de  Construction  Navale. 

Decauville,  P.,  Ingénieur,  ancien  Sénateur. 

Mallet,  P.  A.,  Ingénieur  des  Arts  et  Manufactures,  Membre  de  la 
Chambre  de  Commerce  de  Paris. 

Société  française  des  Ingénieurs  coloniaux. 
de  Racouza  Soustohe-wsky,  M.  C. 

Association  des  Ingénieurs  des  Constructions  Civiles^ 
Anciens  Elèves  de  l'Ecole  des  Ponts  et  Chaussées  de  France. 

Levy-Salvador,  P.,  Ingénieur. 

Association  Technique  Maritime. 

Bertin,  L.  E.,  comte,  Membre  de  l'Institut,  Directeur  des  Construc- 
tions Navales. 

Société  pour  Vachèvement  des  voies  navigables  en  France. 

Audif&*ed,  Sénateur,  Président. 

Papillon,  Docteur-Professeur  de  clinique  en  retraite. 
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Société  du  Gaz  de  Paris. 
Boissière^  A.,  Ingénieur. 

Chambre  de  Commerce  de  Béziers  et  Comité  du  Sud-Ouest 

Navigable. 
Boilève,  V.,  Ingénieur. 

Chambre  Syndicale  de  la  Marine  de  Paris. 

de  Bovet,  A.,  Vice-Président. 

Collard,  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Directeur  Géné- 
ral de  la  Compagnie  Générale  de  Navigation. 


G  RANDE-BRET  AGNE 
Gouvernement  Royal. 
Sir  Charles  Moor  Watson,  K.  C.  M.  G.  R.  E.  C.  B. 

West-Clare  Railway  Co  Ireland. 
Barrington,  Wm. 

The  Institution  of  Mechanical  Engineers. 
Qerebiateff,  J.  F.,  Colonel. 

GREGE 
Gouvernement  Royal. 

Argyropoulos,  G.,  Envoyé  Extraordinaire  et  Ministre  Plénipoten- 
tiaire de  Sa  Majesté  Hellénique  à  St-Pétersbourg. 

Typaldo-Bassia,  A.,  Député,  Vice- Président  de  la  Chambre  des 
Députés. 

HONGRIE 
Handelsministerium. 

Egan,  Edward,  Inspecter  und  Professor  in  der  Schiffahrtssection  d. 

K.  Ung.  Handelsministeriums. 
Kohanyi,  Zoltan,  SchifTahrtsoberinspector. 
Mâcher,  E.,  Oberingenieur. 
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K.  Vng,  AckerbaU'Ministerium, 

Farago^  L.,  Sectionsrat,  Chef,  Stellvertreter der  Kôn.-Ung.  Landes- 

Wasserbau-Direction . 
von  Udranszky,  J,,  Technischer  Rat. 
Maurer,  J.,  Ingénieur. 
Toth,  de,  E.,  Secretàr. 

UngaHscher  Ingénieur-  und  Architekten-Verein. 

Forbath,  Imre,  Dr.,  Ingénieur  Civil,  Professeur  agréé  à  l'Ecole 
Polytechnique.. 

Raabregulierungs-Gesellschaft. 
Birô,  A.,  Directeur. 

K.    Ungarische  Fluss-   und  Seeschiffahrts-Aktien-Gesellschaft, 

Sényi  von  Nagyunyom,  P.,  Direktor-Stellvertreter. 

« 

Société  «  Atlantica  ». 

Pollaosek,  E.,  Directeur  Général. 

UngaHscher  Schiffahrtsverein. 

Farago,  L  ,  Ministerial  Sektionsrat. 
Bgan,  £.,  Inspektor. 

ITALIE 
Gouvernement  Royal. 

Maganzini,  L,  Président  de  Section  au  Conseil  Supérieur  des  Tra- 
vaux Publics. 

Coletta,  N.,  Président  de  Section  au  Conseil  Supérieur  des  Travaux 
Publics. 

Torri,  A.,  Inspecteur  Supérieur  du  Génie  Civil. 

Sanjust  di  Teulada,  E.,  Ingénieur  en  Chef  du  Génie  Civil. 

Valentini,  C,  Ingénieur  en  Chef  du  Génie  Civil. 

Rota,  Colonel  du  Génie  Naval. 

Marzolo,  Capitaine  de  frégate  de  la  Marine  Royale. 

Province  de  Venise, 
Cerutti,  G.,  Présidente  délia  Deputazione  Provinciale. 
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Société  des  Ingénieurs  et  Architectes  italiens,  Rome. 

Luiggi,  L.,  Président. 

Treniukhinn,  V.  M.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 

Collège  des  Ingénieurs  et  Architectes  de  Palerme. 
Torri,  A.,  Inspecteur  Supérieur  du  Génie  Civil. 

Caméra  di  Commercio  ed  Arti  di  Napolï. 
Carpi,  A. 

Caméra  di  Commercio  ed  Arti  di  Palermo, 
Mirto,  Domenico,  Consigliere  délia  Caméra.  '; 

Comité  pour  la  Navigation  Intérieure  à  M^lan. 
Silvestri,  G. 

Società  Piscicultura  Lombarda  a  Milano. 
Sancassani,  A.,  Medico  oculista. 

Comune  di  Milano, 
Sanjust  di  Teulada,  E.,  Ingénieur  en  chef  du  Génie  Civil. 

Collegio  degli  Ingegneri  ed  Architetti  di  Milano. 
Sanjust  di  Teulada,  E.,  Ingénieur  en  chef  du  Génie  Civil. 

Società  Lariana  di  Navigazione  del  Lago  di  Como. 
Sanjust  di  Teulada,  E.,  Ingénieur  en  chef  du  Génie  Civil. 

//  Monitorc  tecnico  di  Milano. 
Sanjust  di  Teulada,  E.,  Ingénieur  en  chef  du  Génie  Civil. 

Lega  Navale  Italiana. 
Medici  di  Marignano,  Marchese,  G. 

Comitato  locale  per  la  Navigazione  interna  a  Torino. 
Migliardi.  G.,  Président  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Savone, 
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Società  Ano7ii)na  Navigazione  inteima^  Milano, 

Medici  di  Marignano,  Marchese,  G. 
Origoni,  L.,  Ingénieur. 

Società  Anonima  Navigazione  Fluviale  Marittima. 

Medioi  di  Marignano,  Marchese^  G. 
Origoni,  L.,  Ingénieur. 

Chambre  de  Commerce  de  Mantoue, 
Bemi,  A.,  Professeur  à  Mantoue. 


Comité  mantouin  pour  le  développement 
de  la  Navigation  Intérieure. 

i,  A.,  Professeur  à  Mantoue. 


Consorzio  per  la  Navigazione  Interna  nellavalle  Padana,  Milano, 
Silvestri,  G. 

Consorzio  autonomo  del  Porto  de  Genova, 
Inglese,  L,  Inspecter  del  Genio  Civile. 

Rivista  Maritima. 
Rota,  G.,  Colonel  du  Génie  Naval. 

JAPON 

Gouvernement  Impérial, 

Inazuka,   Katsutaro,  Director  of  the  Bureau  of  Public  Works, 

Department  of  the  Interior. 
Okino,  T.,  Chief  Engineer,  Bureau  of  Public  Works,  Department 

of  the  Interior. 
Myoi,  Kusuke,  Civil  Engineer,  Department  of  the  Interior. 
Kobashi,  Ichita,  Councillor,  Department  of  the  Interior. 
Sakata,  Sadaaki,  Civil  Engineer,  Department  of  the  Interior. 
Moriama,   Keizaburo,   Naval  Attaché  to  the  Japanese  Embassy, 

Paris. 
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Uchida,  Kakichi,  Director  of  the  Mercantile  Marine  Bureau, 
Department  of  Communications. 

Ishibashi,  Ayakiko,  Engineer  of  the  Lighthouse  Bureau,  Depart- 
ment of  Communications. 

Umemura,  Sadaaki,  Director  of  Marine  Bureau,  Osaka. 

Kaivakami. 

Suzuke. 

MEXIQUE 

Lera,  Envoyé  extraordinaire  et  Ministre  plénipotentiaire  du 
Mexique  en  Russie. 

MONACO 
Gouvernement, 
Plancher,  I.,  Consul  Général  à  Saint-Pétersbourg. 

NORVEGE 
Kristensen,  I.,  Directeur  de  l'Administration  des  F^aux  et  Canaux. 

PAYS-BAS 

Gouvernement  Roijal, 

Déking-Dura,  A.,  Ingénieur  en  Chef  du  Provincialen  Waterstaat. 
Wortman,  Ingénieur  en  chef,  Directeur  du  Rijkswaterstaat. 
Behrens,  K.,  Professeur  à  TEcole  Technique  supérieure  de  Delft, 
Ingénieur  de  1**®  classe  du  Rijkswaterstaat. 

Koninklijk  Inslifut   ran  Iwjenieurs, 

Wortman,  Ingénieur  en  chef.  Directeur  du  Waterstaat  à  Haar- 
lem. 

Ville  (T Amsterdam. 

Bos,  A.  W.,  Directeur  des  Travaux  Publics. 
Reigersman,  Directeur  adjoint. 

Ville  de  Rotterdam, 

de  Jongh,  G.  J.,  Ingénieur  en  chef. 
Nobel,  C,  Ingénieur. 
Cool,  W.,  Ingénieur. 
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Association  des  Ingénieurs  sortis  de  Delft. 
Van  Voorst  Vader,  ï\  J.,  Ingénieur. 

Werf  Gusto,  Firina  A. -F.  Smulders.  Schiedam, 
Smulders,  M.,  SchitTbauer. 

PERSE 

Govvernement  Impérial. 

Ali-Gouli  Khan,  Conseiller  do  TAnihassade  de  Saint-Pétersbourg. 

PORTUGAL 

GoHvernouicnt  JdiyaL 

Mandes  Guerreiro,  J.  V.,  Insperteur  (iénéral  des  Travaux  Publies. 

Associacao  Comercial  do  Porto. 
D'Azevedo  Vareta,  B.  C. 

Association  des  Inr/énieifrs  Civils  Portugais  fondée  en  1869. 

ROl'MANIE 
Goui^ernement, 

Kasimir,  G.,  Ingénieur,  Inspecteur  général. 
Davidesco,  comte  K.,  Ingénieur,  Inspecteur  Général. 
Davidesco,  comte  C,  Ingénieur,  Inspecteur  Général. 
Stefanesco,  N.,  Ingénieur  en  cbef. 

RUSSIE 
Gouvernement  Impérial. 

Miassoïedoff-Ivanoff,  V.  A.,  Conseiller  [irivé,  Adjoint  du  Ministre 

des  Voies  de  Communication. 
Saloff,  B.  V.,  Conseiller  privé  actuel.   Président  du  (Conseil  des 

Ingénieurs. 
Ivanitzki,  B.  K.,  Conseiller  privé,  Sénateur,  Adjoint  du  (]hef  de  la 

Direction  (Générale  de  la  Propriété  Agricole  et  de  TAgriculture. 
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Toharykoff,  N.  V.,  Maître  de  la  Cour  Impériale,  Adjoint  du 
Ministre  des  Affaires  étrangères. 

Bentkovski,  A.  K.,  Conseiller  d'Etat  actuel,  Directeur  du  deu- 
xième Département  du  Ministère  des  Affaires  étrangères. 

Lykochine,  N.  N.,  Conseiller  d*Etat  actuel.  Adjoint  du  Ministre 
de  l'Intérieur. 

Boudzynski,  S.  K.,  Lieutenant-Général,  Inspecteur  en  Chef  des 
Travaux  Maritimes  au  Ministère  de  la  Marine. 

Gortohakoff,  A.  N.,  Conseiller  privé.  Inspecteur  Général  des 
Voies  de  Communication. 

Agareff,  N.  A.,  Conseiller  d'Etat  actuel,  Chef  de  l'Exploitation  des 
Voies  Navigables. 

Oagarine,  Prince,  S.  W.,  Conseiller  d'Etat  actuel,  Chambellan  à 
la  Cour,  Aide  du  Chef  de  la  Chancellerie  du  Ministère  de  la  Cour. 

Hoerschelmann  (de),  E,  F.,  Conseiller  d'Etat  actuel,  Directeur 
des  Voies  de  Communication  de  la  Région  de  Varsovie. 

Lipine,  A.  N.,  Conseiller  d'Etat  actuel.  Chef  de  la  Construction  des 
Routes  et  des  Voies  Navigables. 

Maximovitch,  N.  ï..  Conseiller  d'Etat  actuel,  Directeur  des  Routes 
et  des  A'oies  Navigables. 

Merczyng,  H.,  Conseiller  d'Etat  actuel.  Professeur  à  l'Institut  des 
Ingénieurs  des  Voies  de  Communication. 

Naumoff,  B.  N.,  Conseiller  d'Etat  actuel,  Chef  de  la  Construction 
des  Ports  au  Ministère  du  Commerce  et  de  l'Industrie. 

Paltoff,  A.  A.,  Chambellan  de  la  Cour  Impériale,  Conseiller  d'Etat 
actuel,  Directeur  de  la  Chancellerie  du  Ministère  des  Voies  de 
Communication. 

Statsenko,  V.  P.,  Général-Major,  Ingénieur  du  Génie  Militaire. 

de  Timonoff,  V.  E.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication  et  des 
Constructions  Civiles,  Conseiller  d'État  actuel.  Directeur  de  la 
Statistique  et  de  la  Cartographie  et  Membre  du  Conseil  Supérieur 
Technique  du  Ministère  des  Voies  de  Communication,  Professeur 
à  l'Institut  des  Ingénieurs  des  Voies  de  Communication,  Membre 
du  Conseil  Supérieur  Technique  au  Ministère  du  Commerce  et  de 
l'Industrie,  Membre  du  Comité  Hydrologique. 

Vilkitski,  A.  I.,  Général-Major,  Chef  de  la  Direction  de  l'Hydro- 
graphie. 

Oherassimoff,  N.  V.,  Conseiller  d'Etat,  Attaché  au  Cabinet  du 
Ministre  des  Finances. 

Kasitzine,  D.  A.,  Conseiller  d*Etat,  Chef  Adjoint  de  Navigation 
Commerciale  au  Ministère  du  Commerce  et  de  l'Industrie. 
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Sénat  de  Finlande, 

Sjôman,  N.  N.,  Lieutenant-Général,  Directeur  en  Chef  de  TAdmi- 

nistration  du  Pilotage  et  des  Phares. 
Indrenius,  Directeur-Adjoint  de  l'Administration  du  Pilotage  et 

des  Phares. 
Lindberg,  Directeur  Général  des  Routes  et  Canaux. 
Snellman,  Ingénieur  en  Chef  de  la  Direction  des  Routes  et  Canaux. 
Hildèn,  Ingénieur  du  District  de  Saïma. 
Lindqvist,  G.,  Chef  du  Canal  Saïma. 
Ahonen,  A.,  Ingénieur,  Chef  du  District  du  Chemin  de  Fer  de 

Finlande. 
Hjelt,  Inspecteur  de  la  Navigation. 

Ministère  des  Voies  de  Communication,  Direction  des  Routes 

et  des  Voies  Navigables. 

Lipine,  A.  N.,  Conseiller  d'Etat  actuel,  Chef  de  la  Construction 
des  Routes  et  des  Voies  navigables. 

Agareff,  N.  A.,  Conseiller  d'Etat  actuel,  Chef  de  l'Exploitation  dos 
Voies  navigables. 

de  Jevane,  S.  M.,  Conseiller  d'Etat  actuel,  Ingénieur  des  Voies  de 
Communication. 

Merozyng,  H.  K.,  Conseiller  d'Etat  actuel.  Ingénieur  des  Voies  de 
Communication. 

Moursaïeff,  S.  K.,  Chef  de  Bureau,  Professeur  à  l'Institut  des 
Ingénieurs  des  Voies  de  Communication. 

Toukholka,  V.  V.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 

Ministère  des  Voies  de  Communication, 
Direction  de  la  Statistique  et  de  la  Cartographie. 

de  Timonoff,  V.  E.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication  et  des 
Constructions  Civiles,  Conseiller  d'Etat  actuel,  Directeur  de  la 
Statistique  et  de  la  Cartographie  et  Membre  du  Conseil  Supérieur 
Technique  du  Ministère  des  Voies  de  Communication,  Professeur 
à  l'Institut  des  Ingénieurs  des  Voies  de  Communication,  Membre 
du  Conseil  Supérieur  Technique  au  Ministère  du  Commerce  et  de 
l'Industrie,  Membre  du  Comité  Hydrologique. 

Brandt,  A.  A.,  Conseiller  d'Etat. 
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Borkovski,  V.  A.,  Rédacteur  à  la  Direction  de  la  Statistique  et  de 
la  Cartographie  du  Ministère  des  Voies  de  Communication. 

Treydène,  V.  H.,  Rédacteur  à  la  Direction  de  la  Statistique  et  de 
la  Cartographie  du  Ministère  des  Voies  de  Communication. 

Section  scolaire  du  Ministère  des  Voies  de  Communication, 

Tiapkine,  Ingénieur  des  Voies  de€ommunication. 
Gtolovnine,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 
Stchelkoff,  Ingénieur-Constructeur. 
Tchérépanoff,  Inspecteur  de  Navigation. 


Ministère  des  Voies  de  Connnunication,  Sercires  lorau.r  des 

Voies  Navigables. 

a)  RÉGION  DE  l'Amour 

Dolgoroukof,  M.  M.,  Prince,  Directeur. 
Fomine,  J.  N. 

b)  RÉGION  DU  Caucask. 


Agarkoff,  N.  N. 
Andronikoff  (le  prince). 
Beloserski,  M.  K. 
Chardanoff,  B.  B. 
Florine,  E.  V. 
JivUlo,  C.  T. 
Koutchine,  V.  S. 
Koiranski,  L.  G. 


KosloTski,  N.  N. 
Kravtchenko,  S.  S. 
Markosoff,  A.  M. 
Orlovski,  C.  V. 
Petine,  N. 

Reiohenbarch,  K.  X. 
Simonoff,  A.  A. 
Terachkevitch,  J.  S. 


C)   RÉGION    DE    KaZAN 


Antonoff,  N.  A. 
Bekhtéreff,  N.  N. 
Bérézine,  D.  T. 
Chikhoff,  N.  V. 
lanichevski,  N.  G. 
Inge,  F.  F. 
Jdanoff,  T.  V. 
JoukoTski,  N.  N. 
Jurgenson,  N.  T. 


Kovzan,  J.S. 
Matoussévitch,  V.  A. 
Makalinski,  N.  A. 
Makaroff,  V.  A.,  Directeur. 
Radsichevski,  E.  E. 
Rasoumoff,  J.  K. 
Vodarski,  E.  A. 
Voitkévitch,  M.  F. 
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Akouloff,  K.  A. 
Balinski,  V.  A. 

Brzeski,  V.  K. 
Dzerjanovski,  S.  V. 
Florine,  N.  V. 
Protassief,  V.  H.,  Directeur. 
Imchénetski,  V.  V. 
lourguévitch,  !..  V. 
Kouptchinski,  N.  F. 
Kouvidoroff,  N.  A. 
Lépéchinski,  S.  N. 
Leskévitch,  LA. 


Ch   RÉGION    I)K    KlKKF 

Mikhaîloff,  VA. 
Ouchinski,  K.  K. 
Rosoff,  J.  V. 
Sykhine,  N.  D. 
Tchoubinski.  P.  P. 
Terpougoff,  N.  V. 
Tiltine,  A.  N. 
Timtchenko,  V.  D. 
Tolvinski,  K.  L. 
Vassilieff,  A.  A. 
Vislotski,  S.  A. 
Witte,  N.  A.,  Directeur- Adjoini 


Bobyleff,  S.  M. 
Brueling,  K.  Pi. 
Buchholz,  G.  F. 
Reichmann,  S.  A. 
Réevksi,  Pi.  F. 
Sokolski,  N.  I. 


C)    PiKCilON    DE    Moscou 

Stein,T.  A. 
Scheinin,  G.  V. 
Tchenzoff,  A.  S. 
Tchebycheff,  P.  P. 
Tchaplyguine,  V.  A.,  Directeur. 


/')  HK(iLoN  or:  Saint-Pétersbocrcî 


Adlerberg.  P.  I'. 
Bossiatsky.  H.  A. 
Chillo,  V.  P. 
Freiburg,  E.  L. 
Herty,  II.  D. 
lélaguine,  A.  A. 
Khonsky,  A.  S. 
Kognovitski,  K.  I. 
Kouzmine,  K.  K. 
Kokouchine,  V.  N 
Lakerda,  S.  A. 


Aminoff  (baron  B. 

teur. 
Armfeld,  B.  K. 
Feldman,  P.  M. 
Ibikowski,  S.  A. 


Litovtchenko,  C.  P. 
Nikolsky,  A.  H. 
Orlovsky,  V.  K.,  Directeur. 
Ptchelnikoff,  B.  D. 
Roundo,  A.  M. 
Stiebel,  J.  S. 
Tillinger,  T.  A. 
Treniukhinn,  V.  M. 
Schemtsoff,  V.  M.,  Directeur- 
Adjoint. 
Vickniakoff,  V.  A. 

g)    PiK(iION    DE   TOMSK 

A),  Direc-     Oulianoff,  P.F. 

Tchemycheff,  M.  S  ,  Directeur- 
Adjoint. 
Troubine,  K.  G. 
Tchernicheff,  A.  ï. 
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h)  Uk(U()N  dk  Varsovik 

Alymoff,  A.  A.  Mironenko-Vassioutinski. K  S 

Dickmann,  L.  G.  Pouciata,  M.  A. 

Hoerschelmann,  de,    E.    F.,     Pirboudagoff,  C.  K. 

Dirocteui*  des  Voies  do  Corn-     Pôtrovski. 

nuinication.  Tyszka,  L.  F. 

Kvicinsky,  Z.  I.  Tsvietkovski,  C.  J. 

Kurciusz,  L.  Vdovikovski,  M.  B 

Markoff,  A.  \\  Zvickel,  J. 

7)    RK<iION    DE   ViLNA 

Gounévitch,  V.  M.,  Directeur.       Pétroff,  E.  R. 

Grigorieff,  J.  (J.  Proudnikoff,  R.  V 

Khalioutine.  S   V.  Poppô,  V.  A. 

Lipinski,  S.  1.  Popoff,  S.  A. 

Moosdorff,  B.  J.  Trilinski,  V.  A. 

Pravossoudovitch,  M.  M.,  l)i-     Tvardovski,  P.  K. 
recteur-Adjoint. 

j)    RK(iION    OK    VyTECiRA 

Akimo£f,  A.  A.  Kaminski,  J.  K. 

Bouchmakine,  I.  V.,  Directeur.  Mankovski  S.A. 

von  Berner,  I.  I.  Maévski,  R.  F. 
Dlougoch,  S.  A. 

Chemin  de  fer  Catherine. 
Maltseff,  A.  M.,  Ingénieur. 

Direetion  des  chemins  de  fer  de  Moscou-Vindaïa-Rf/binsk. 
Schuchtan,  L.  F.  Sviatitski,  V.  J. 

Chemins  de  fer  du  Nord-Ouest, 
Ivanina,  A.  X.,  Ingénieur  des  Voies  de  Connnunication. 

Chemin  de  fer  Sysrano-Viasemski. 
Lopatine,  N.  A.,  Ingénieur. 

Chemin  de  fer  Riasan-Ouralsk. 
Vinogradoff,  N.  A.,  Ingénieur. 
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Institut  des  Ingénieurs  des  Voies  de  Communication, 

Brandt,  A.  A.,  Professeur  émérite  et  Directeur  de  Tlnstitut. 

de  Timonoff,  V.  E.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication  et  des 
Constructions  Civiles,  Conseiller  d'État  actuel,  Directeur  de  la 
Statistique  et  de  la  Cartographie,  Membre  du  Conseil  Supérieur 
Technique  du  Ministère  des  Voies  de  Communication,  Professeur 
à  rinstitut  des  Ingénieurs  des  Voies  de  Communication,  Membre 
du  Conseil  Supérieur  Technique  au  Ministère  du  Commerce  et  de 
rindustrie,  Membre  du  Comité  hydrologique. 

Ecole  Supérieure  du  Ministère  des  Voies  de  Communication 

à  Moscou. 

Golovnine,  D.  N.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 
Tiapkine,  N.  D.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 

Institut  Polytechnique  de  Helsingfors, 

Petrelius,  A.,  Dr. 
Juselius,  A.  V.,  Ingénieur. 

Ministère  de  la  Marine, 

Iretskoi,  A.  A.,  Contre-Amiral,  Commandant  du  port  de  l^évai. 
Qrigorovitch,   J.  K.,   Contre-Amiral,   Commandant  du   port  de 

TEmpereur  Alexandre  III. 
Petroff,  J.  L,  Commandant  du  port  de  Saint-Pétersbourg. 
CoUands,  M.  N.,  Contre- A  mirai,  Capitaine  du  port  de  Se'îbastopol. 
Dabitch,  N.  D.,  Contre-Amiral. 
Kniazeff,  M.  V.,  Contre- Amiral. 
Drigenko,  T.  K.,  Général-Major. 
Vechkourtseff,  P.  F.,  Général-Major. 
Gross,  T.  C,  Général-Major. 
von  Spindler,  J.  B.,  Général-Major  de  l'Amirauté. 
Ivanoff,  B.  M.,  Général-Major. 
Radloff,  0.  L.,  Général-Major. 
Schokalski,  J.  M.,  Général-Major. 
Zelenoi,  A.  P.,  Conseiller  d'État  actuel. 
Roussine,  A.  I.,  Capitaine  de  vaisseau. 
Goulkevitch,  L.  0.,  Capitaine  de  frégate. 
Moeller,  A.  P.,  Colonel. 
Berg,  B.  A.,  Ingénieur  en  chef  du  port  de  Cronstadt. 
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Ecole  des  Ingénieurs  de  la  Marine  de  l'Empereur  Nicolas  I. 
Paromensky,  D.  S.,  Lieutenant-Général. 

Ministère  de  l'Industrie  et  du  Commerce, 
Services  locaux  des  Ports, 

Vietinghoff,  A.  A.,  baron,  Chef  du  Port  de  Réval. 

lélaguine,  M.  A.,  Chef  du  Port  de  Berdiansk. 

Neszer,  A.  S.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication.  Port  de 

Vindau. 
Potocki,  P.  N.,  Ingénieur  des  A'oies  de  Communication.  Port  de 

Kherson. 

Port  de  la  ville  de  Saint-Pétersbourg . 

Tyrtoff,  T.  F.,  Général-Major,  Chef  de  la  Police  du  Port  de  la  ville 
de  Saint-Pétersbourg. 

Chemin  de  fer  de  Chine-Est, 
AVeutzel,  A.  N.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 

Direction  de  Topographie  Militaire, 

Artamonoll,  N.  D.,  Général  dlnfanterie,  Directeur. 
Ivanina,  A.  N.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 

Institut  des  Mines, 
Schroeder,  J.  F.,  Conseiller  d'État  actuel,  Professeur. 

Institut  Polytechnique   de  Saint-Pétersbourg , 
Boklevsky,  Professeur. 

Institut  Technologique  de  Kharkov, 
Kislitzine,  N.  S.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 

Institut  Polytechnique  à  Novotcherkassk, 
Abramoff,  N.  M.,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 

Société  Impériale  de  Géographie,  Section  de  Sibérie  Orientale 
à  Irkoutsk.  (Sous-section  de  Krasnoiarsk.) 

Vostrotine,  E.  V.,  Membre  de  la  Société. 
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Société  Impériale  de  Géographie.  (Section  de  r Amour,) 
Perfilieff,  V.  V.,  Membre  de  Conseil  de  la  Section. 

Société  de  Géographie  de  Finlande, 
Alfthan,  M.,  Colonel,  Gouverneur  de  la  province  de  Nyiande. 

Société  Impériale  Libre  Economique. 

Ototzki,  H.  V. 
Javien,  L.  I. 
Prokopovitch,  S.  N. 

Société  pour  r Avancement  de  V Industrie  et  du  Commerce  russes. 

Loransky,  A.  M  ,  Conseiller  privé,  Ingénieur  des  Mines. 
Gorenko,  A.  A.,  Conseiller  d'État  actuel. 

Société  Impériale  d'Economie  rurale  de  Don-Kouban-Terek. 
Dônissoff,  B.  L,  Maître  des  Écuries  à  la  Cour  Impériale. 

Société  Impériale  de  Navigation. 

Mikhailoff,   G.   L,    Lieutenant-Général,    Membre    honoraire   de 

l'Académie  Impériale  des  Sciences. 
Kleiber,  W.  H.,  Ingénieur. 
Tennyson,  C.  A.,  Ingénieur. 
Gherassimo£f,  N.  V.,  Ingénieur. 

Société  Polytechnique  de  Saint-Pétersbourg . 
von  Krusenstern,  0.  G.,  Ingénieur,  Président. 

Société  pour  la  protection  de  la  Santé  Publique. 

Danilevsky,  A.  S.,  Conseiller  privé.  Chef  de  l'Académie  Impé- 
riale Militaire  de  Médecine,  Président. 

Houbert,  W.  0.,  Docteur  en  Médecine,  Président. 

Suzor,  P.  L,  Conseiller  d'État  actuel.  Architecte,  Président  adjoint. 

Levacheff,  V.  A.,  Docteur  en  médecine. 

Khlopine,  Professeur  du  Cours  d'hygiène  à  l'École  de  Médecine 
de  Femmes. 

Zoueff,  A.  J.,  Médecin  d'honneur  à  la  Cour  Impériale. 
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Société  Impériale  Technique  Russe.  (Section  de  Bakou.) 
KhatisBotty  C.  I.,  Président  de  la  Section. 

Société  Impériale  Technique  Russe.  (Section  du  Don.) 

Belitzki,  S.  0.,  Ingénieur. 
Kisseleff,  N.  G.,  Ingénieur. 

Société  Impériale  Technique  Russe,  (Section  de  Kief.) 
Tchoubinski,  P.  P.,  Membre  effectif  de  la  Société. 

Société  Impériale  Technique  Russe.  (Section  de  Nijni-Novgorod.) 

Joukovsky,  N.  N  ,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication. 
Vorobieff,  E.  A.,  Ingénieur. 

Société  Impériale  Technique  Russe.  (Section  d'Odessa.) 
Alymoff,  V.  S.,  Ingénieur. 

Ligue  de  la  Rénovation  de  la  Flotte. 

Beklemicheff,  N.  N.,  Genéral-Major,  Président. 
Odintsoffy  A.  I  ,  Président-Suppléant. 
Roummel^  J.  V.,  Secrétaire. 

Union  Maritime  Russe. 
Verkhovskoi,  P.  V. 

Comité  de  la  Bourse  de  Libau. 
Sohnobel,  N.  E.,  Président. 

Société  de  la  Bourse  à  Moscou. 
Krestovnikoff,  G.  A.,  Président  du  Comité  de  la  Bourse. 

Comité  de  la  Bourse  de  Réval. 
Kotnovsky,  L.  P. 

Comité  de  la  Bourse  de  Riga. 
Pabst^  A.  E.^  Ingénieur. 
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Comité  de  la  Bourse  de  Saint-Pétersbourg. 

Prozoroff,  A.  S.,  Conseiller  d*État  actuel. 
Forostovski,  P.  P. 

Ville  d'Astrakhan. 
Serguéieff,  Ch.  N. 

Ville  de  Batoum. 

Prince  Andronixoff,  J.  Z.,  Maire  de  la  ville. 

Ville  de  Nijni-Novgorod. 
Mémorski,  A.  M.,  Maire  de  la  ville. 

Association  de  l'Industrie  et  du  Commerce  Russe 
LazareS,  M.  S.,  Membre  du  Conseil. 

Société  de  la  Navigation  Russe  sur  le  Danube. 

Kaohérininoff,  A.  P.  Vice-Amiral,  Président. 
Moghilensky,  £.  A. 

Société  de  Navigation  sur  le  «  Volga  ». 

Société  de  Navigation  «  /.  Lioubimoff  »  et  Co. 

Société  de  Navigation  «  Konetski  ». 

Konetski,  J.  G. 

Société  de  Navigation  «  Samolet  ». 
Ratkoff-Rojnoff,  J.  V. 

Société  Finlandaise  de  Navigation  à  vapeur. 
Massé,  C.  F.,  Ingénieur. 

Société  de  Navigation  «  Kavkas  et  Merkuri  ». 
Benois,  M.  N.,  Directeur. 

Flotte  de  Commerce  de  F  Extrême-Orient. 
Sédoff,  G.  J 

Société  de  Navigation  «  Kotlas-Archanghelsk-Mourman  », 
«  Roussko-Vostoczno-Kitaiskoe-Parokhodstvo  ». 

Bènislavsky,  M.  M.,  Président. 
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Société  Orientale  des  Entrepôts, 

Mikhaltchevsky,  J.  D.,  Ingcnieur. 
Kryjanovsky,  A.  A.,  Directeur. 

Société  de  Navigation  «  Sachsen  ». 
Kirchner,  R.  T. 

Société  Russe  de  Navigation  et  de  Commerce. 

« 

Polouchkine,  S.  J.,  Général-Major  de  la  Marine. 

Société  de  Navigation  «  Viatsko-V oljskoé  Parokhodstoo  ». 
Gousseff,  P.  T. 

Société  «  Artel  de  la  Bourse  »  Varsovie. 
Krzetchkovski,  S.  F.,  Président. 

Usine  «  Felser  et  Cie  »  à  Riga,  Agence  de  Saint-Pétersbourg, 
Rouleff,  Y.  N.,  Ingénieur. 

Société  «  Ingénieur  Harfeld  &  Co  ». 
Harfeld,  0.  M.,  Ingénieur. 

Société  des  Elévateurs  de  grain  du  port  de  Saint-Pétersbourg 
Omélianovitch,  J.  S.,  Directeur. 

Société  cT Elévateurs  flottants  à  Nicolaew. 
IVindscheid,  G.  F.,  Directeur. 

Société  de  la  Construction  des  Machines  à  Kolomna. 
Mestcherski,  A.  P.^  Ingénieur  des  Mines. 

Compagnie  E.  Liphardt  à  Moscou. 
Liphardt,  G.  E.,  Ingénieur. 

Société  Livonienne  de  Vamélioration  des  Voies  navigables. 
4e  Berg,  comte,  T.  G.,  Président. 

Bureau  Livonien  et  Esthonien  des  Améliorations  agricoles. 
Hosenstandt  "Weldicke,  P.,  Ingénieur  en  chef  de  bureau. 
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Société  Industrielle  et  Commerciale  «  P ,  Malioutine  Fils  »^ 
Sousline,  N.  M. 

Chantier  Naval  Sandvick  à  Helsingfors. 
Runeberg,  R.  S.,  Ingénieur  Civil, 

Compagnie  Industrielle  «  Mazout  ». 
Chatskine,  V.  S. 

Société  de  Navigation  sur  le  Volga. 
Polak,  M.  G.,  Directeur. 

Société  Impériale  Russe  de  Géographie. 

Voeikofif,  A.  I.,  Membre  Honoraire  de  la  Société. 

Schokalski,    J.  M.,    Président  de  la  Section  de  la    Géographie 

Physique. 
Dostoïevski,  A.  A.,  Secrétaire  de  la  Société. 

Comité  fluvial  de  Don. 
Belitzki,  M. 

Comité  des  embouchures  de  Don. 

Tolmatcheff,  T.  F.,  Ingénieur. 

Société  «  Nobel  Frères  ». 

Nobel,  E.  L.,  Conseiller  de  Commerce. 
Mouroz,  L.  S.,  Ingénieur. 
Lebourdais,  G.  L.,  Ingénieur. 
Ecklund.  G.  P.,  Directeur. 
Krussel,  J.  G.,  Directeur. 
Beliamin,  M.  M.,  Ingénieur  des  Mines. 
Hagelin,  K.  V.,  Ingénieur. 

Société  de  la  Production  de  Ciment. 
Paoutynski,  S.  M.,  Ingénieur. 

Société  d^ assurance  «  Russie  », 
Voig,  A.  0. 
Theakston,  J.  A. 
Penl,  R.  S. 
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Société  d'assurances  de  la  Mer  Noire. 
Morgoulis,  M.  A.,  Ingénieur. 

SERBIE 

Popovitch,  D.,  Envoyé  Extraordinaire  et  Ministre  Plénipotentiaire 
de  S.  M.  le  Roi  de  Serbie. 

SIAM 
Gouvernement, 
du  Plessis  de  Richelieu,  Vice- Amiral. 

SUEDE 
Gouvernement  Royal, 

"Wijnbladh,  0.  J.  F.,  Chef  de  la  Direction   Royale  des  Ponts  et 

Chaussées,    Colonel   en   Chef  du   Corps    Royal   des   Ponts  et 

Chaussées. 
Hansen,  F.  V.,  Directeur  Commandant  au  Corps  Royal  des  Ponts 

et  Chaussées. 
Richert,  J.   G.,  Professeur  à  la  Haute  Ecole  Polytechnique  de 

Stockholm. 
Brostroem,  D.,  Directeur  de  la  Compagnie  Est- Asiatique. 

Kongl.  Nautisk-Meteorologiska  Byran  i  Stockholm, 
Hafen  Direction  zu  Kalmar, 

Ek,  Karl,  Director. 

Hafenbauverwaltung  rf.  Stadt  Stockholm, 
Lundberg,  K.  A.,  Ingénieur  en  chef. 

Vattenbyggnadsbyran,  Stockholm, 
Luebeck,  S.,  Civilingenieur. 

Hafendirection  zu  Helsingborg, 

Lange,  A.  W.,  Lieutenant  des  Kgl.  Schwedischen  und  Wasserbau- 
corps. 
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Kônigl,  Commets  Kollegium,  zu  Stockholm. 

Pihlgren,  J.  F.  IL,  Abtheilungschef,  vorm.  Schiffbaudirector  der 
Kônigl.  Schwed.  Marine. 

Svenska  Technologfôreningen. 

Magnell,  G.  J.,  Professeur. 
Brostrœxn,  D.,  Membre  de  la  Diète. 

K,  Technische  Hochschule  in  Stockholm,. 
Magnell,  G.  J.,  Professeur. 

Stockholm^s  Handclskainmare. 
Blomberg,  H. 

SUISSE 

Odier,  Ministre  plénipotentiaire  et  Envoyé  Extraordinaire  de  la 
Suisse  en  Russie. 

TURQUIE  \ 

Délégué  du  Gouvernement  Impérial  Ottoman. 

Houmbeyoglou-Fahreddin-bey,  Gonseiller  à  l'Ambassade  Impé- 
riale à  Saint-Pétersbourg. 


RÈGLEMENT  DES  SÉANCES 


DU 


XI«  CONGRÈS  DE  NAVIGATION 

(Approuvé  par  la  Commission  (inorganisation  et  le  Bureau  Exécutif 

de  la  Commission  Permanente) 


Article  premier.  —  Le  programme  détaillé  de  la  séance  solen- 
nelle d'ouverture  étant  arrêté  par  la  Présidence  Générale,  ne  pour- 
ront y  prendre  la  parole  que  les  orateurs  qui  auront  été  au  préalable 
invités  par  la  Présidence  Générale  à  prononcer  un  discours. 

Art.  2.  —  Les  séances  de  section  auront  la  durée  normale  de  trois 
heures.  Les  orateurs  sont  tenus  de  se  conformer  aux  articles  16  et  17 
du  règlement  de  l'Association  Internationale. 

Art.  3.  —  On  discutera  les  questions  dans  Tordre  indiqué  au 
programme  de  l'emploi  du  temps. 

Art.  4.  —  La  séance  de  clôture  comprendra  conformément  à 
l'article  18  du  règlement  de  l'Association  la  discussion  des  conclu- 
sions des  sections  et  le  vote  de  ces  conclusions.  La  séance  de 
clôture  admet  des  discours  d'adieu  après  la  fin  du  vote.  Les  per- 
sonnes qui  désireront  parler  voudront  bien  s'inscrire  à  l'avance  au 
Secrétariat  Général.  Le  Président  peut  limiter  le  nombre  et  la 
durée  des  discours. 

Art.  5.  —  Les  délibérations  en  séance  pourront  avoir  lieu  en 
russe,  français,  allemand  et  anglais.  Des  interprètes  attachés  au 
Bureau  résumeront  sur  la  demande  des  membres  présents  dans  les 
autres  trois  langues  les  discours  prononcés  dans  une  des  quatre 
langues  admises. 

Art.  6.  —  Par  les  soins  du  Bureau  du  Congrès,  un  bulletin 
d'information  {Journal  du  Congrès)  sera  publié  en  langue  française 
contenant  entre  autres  les  conclusions  votées  dans  les  séances. 


PROGRAMME  DES  TRAVAUX 


ET 


NOMS     DES     RAPPORTEURS 


PUBLICATIONS  DIVERSES 


I.  Section.  —  Navigation  intérieure 

A.  —  QUESTIONS. 

Première  Question  :  Dispositions  à  donner  aux  bandages  des  rivières 
à  grandes  variations  de  débit,  et,  éventuellement,  à  fort  charnage 
de  glace j  de  manière  à  ménager  les  intérêts  de  la  navigation  et  de 
V  industrie. 

1.  Maximoff,  S.  P.  —  Rapport  général. 

2.  Schnapp  et  Carstanjen.  —  Dispositions  à  donner  aux  barrages 

des  rivières  à  grandes  variations  de  débit,  et,  éventuelle- 
ment, à  fort  charriage  de  glace,  de  manière  à  ménager  les 
intérêts  de  la  navigation  et  de  l'industrie. 

3.  Deinlein,  A.  —  Dispositions  nouvelles  pour  barrages  mobiles 

en  vue  d'une  meilleure  utilisation  de  Teau. 

4.  Sibert,  W.  L.  —  Dispositions  à  donner  aux  barrages  des  rivières 

à  grandes  variations  de  débit,  et,  éventuellement,  à  fort 
charriage  de  glace,  de  manière  à  ménager  les  intérêts  de  la 
navigation  et  de  l'industrie. 

5.  CipoUetti,  C.  —  Dispositions  à  donner  aux  barrages  des  rivières 

à  grandes  variations  de  débit,  et,  éventuellement,  à  fort 
charriage  de  glace,  de  manière  à  ménager  les  intérêts  de  la 
navigation  et  de  l'industrie. 

6.  de  Timonoff,  V.  E.,  et  Tsionglinsky,  M.  F.  —  Dispositions  à 

donner  aux  barrages  des  rivières  à  grandes  variations  de 
débit,  et,  éventuellement,  à  fort  charriage  de  glace,  de 
manière  à  ménager  les  intérêts  de  la  navigation  et  de  l'in- 
dustrie. 

7.  Hansen,  V.  F.,  et  Malm,  G.  —  Deux  barrages  d'une  certaine 

importance  sur  des  cours  d'eau  de  Suède. 
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Deuxième  Question  :  Etude  économique,  technique  et  réglementaire 
de  l'exploitation  et  de  la  traction  m,écanique  des  hateaiix  sur  les 
fleuves,  les  canaux  et  les  lacs.  —  Monopole  de  traction, 

8.  Merczyng,  M.  Ch.  —  Rapport  général. 

9.  Bredow,  T.,  et  Teubert,  0.  —  Étude  économique,  technique 

et  réglementaire  de  l'exploitation  et  de  la  traction  mécanique 
des  bateaux  sur  les  fleuves,  les  canaux  et  les  lacs.  —  Mono- 
pole de  traction. 

10.  Havestadt,  C.  —  Délibérations  d'un  Comité  spécial  de  l'Asso- 

ciation Germano- Austro-Hongroise  de  Navigation  intérieure 
sur  le  monopole  de  traction  et  la  traction  mécanique  des 
bateaux  sur  les  canaux. 

11.  Saner,  J.  A.  —  Étude  des  conditions  économiques  et  techni- 

ques de  l'exploitation  et  de  la  traction  mécanique  des  bateaux 
sur  les  fleuves,  canaux  et  lacs,  ainsi  que  des  règlements 
nécessaires  à  cet  eff'et. 

12.  Marlio,  L.  —  Etude  économique,  technique  et  réglementaire  de 

l'exploitation  et  de  la  traction  mécanique  des  bateaux  sur  les 
fleuves,  les  canaux  et  les  lacs.  —  Monopole  de  traction. 

13.  Tsionglinsky,  M.  F.,  et  Roundo,  A.  M.  —  La  traction  méca- 

nique des  bateaux  sur  les  canaux  de  Ladoga. 

Troisième  Question  :  Outillage  des  ports  de  navigation  iniérieurcy 

notamment  progrès  de  l'outillage  électrique. 

14.  Romanoff,  A.  D.  —  Rapport  général. 

15.  Ottmann.  —   Outillage  des  ports  de    navigation   intérieure, 

notamment  progrès  de  l'outillage  électrique. 

16.  Sheridan,  R.  B.  —  L'outillage  des  ports  sur  les  grands  lacs  de 

l'Amérique  septentrionale. 

17.  Bêla  de  Gonda.  —  Le  port  de  commerce  de  Budapest. 

18.  Gervais,  B.,  et  Tsimbalenko,  L.  —  Les  ports  de  navigation 

intérieure  en  Russie. 

Quatrième  Question  :  Des  canaux  mixtes  pouvant  servir  à  la  fois 

à  la  navigation  et  à  l'agriculture. 

19.  Rytel,  M.  F.  —  Rapport  général. 

20.  Buckley,  R.  B.,  etBro^ven,  H.  —  Les  avantages  et  inconvé- 

nients des  canaux  servant  à  la  fois  à  l'irrigation  et  à  la  navi- 
gation. 
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21.  Ne^well,  F.  H.  —  Canaux  servant  à  la  fois  à  la  navigation  et  h 

Tagriculture. 

22.  Levy-Salvador,  P.  —  Des  canaux  mixtes  pouvant  servir  à  la 

fois  à  la  navigation  et  à  l'agriculture . 
2:3.  Sanjust  di  Teulada  E.,  Bifulco,  0.,  et  Cucchini,  E.  —  Des 
canaux  mixtes  pour  la  navigation  et  l'agriculture. 

24.  Toukholka,  V.  —  Des  canaux  mixtes  pouvant  servir  à  la  fois  à 

la  navigation  et  à  l'agriculture. 

Cinquième  Question  :  Préservation  des  basses  régions 
contre  V  envahisse  nient  des  eaux. 

25.  Golovnine,  D.  N.  —  Rapport  général. 

26.  Ockerson,  A.  —  Le  système  d'endiguement  du  lleuve  Missis- 

sipi  et  la  protection  du  bassin  de  Salton. 

27.  Troté,  A.  —  Etude  générale  sur  les  divers  moyens  employés  en 

France  pour  protéger  les  terres  contre  l'envahissement  des 
eaux. 

28.  von  Kvassay,  E.  —  Protection  contre  l'envahissement  des 

hautes  eaux  et  évacuation  des  hautes  eaux  en  Hongrie. 

29.  Rytel,  M.  —  Préservation  des  basses  régions  contre  l'enva- 

hissement des  eaux  dans  la  vallée  du  Térek. 


B,  —  COMMUNICATIONS. 

Première  Communication  :  Applicaiioii  du  béton  armé 

aux  constructions  Jiydraulicines. 

30.  Drouginine,  S.  I.  —  Rapport  général. 

31.  MuUer,  S.  —  Application  du  béton  armé  aux  constructions 

hydrauliques. 

32.  Noble  T-welvetreeSyW.  —  Quelques  applications  du  béton  armé 

aux  ouvrages  de  navigation  intérieure  dans  le  Royaume-Uni. 

33.  de  Préaudeau,  H.  —  Note  sur  les  applications  du  béton  armé 

aux  constructions  hydrauliques  (navigation  intérieure). 

34.  Wouter  Cool.  —  Application  du  béton  armé  aux  constructions 

hydrauliques. 

35.  Vosnessenski,  P.  —  Application  du  béton  armé  aux  construc- 

tions hydrauliques. 

36.  Carling,  \V.,  et  Lundberg,  A.  —  Murs  de  quai  en  béton  armé  à 

Stockholm  et  Norrkoping. 
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Deuxtkme  Communication  :  Mode  d'intervention  du  Gouvernement 
et  des  divers  intéressés  dam  la  création  des  ressources  nécessaires 
au  développement  de  la  navigation  intérieure,  rj  compris ,  le  cas 
échéant^  la  faculté  à  conférer  au  Gouve)*nement  d'acrpiérir  une 
partie  des  terrains  à  mettre  en  valeur  le  long  des  voies  nouvelles. 

37.  Kounitzky,  S.  K.  —  Rapport  général. 

38.  Kisker  et  Ragoczy.  —  Mode  d'intervention  du  Gouvernement 

et  des  divers  intéressés  dans  la  création  des  ressources  nécessai- 
res au  développement  de  la  navigation  intérieure,  y  compris, 
le  cas  échéant,  la  faculté  à  conférer  au  Gouvernement  d'ac- 
quérir une  partie  des  terrains  à  mettre  en  valeur  le  long  des 
voies  nouvelles. 

39.  d'Hénouville,  M.  —  Mode  d'intervention  du  Gouvernement  et 

des  divers  intéressés  dans  la  création  des  ressources  néces- 
saires au  développement  de  la  navigation  intérieure. 

40.  lyanovsky,  A.  Y.  —  Mode  d'intervention  du  Gouvernement 

et  des  divers  intéressés  dans  la  création  des  ressources  néces- 
saires au  développement  de  la  navigation  intérieure. 

Troisième  Communication  :  Service  dltydronhétrie, 
d'annonce  des  crues  et  de  mouillages. 

41.  Kleiber^  W.  H.  —  Rapport  général. 

42.  Bindemann,  H.,  etHensel,  J.  —  Hydrologie  et  service  d'an- 

nonce des  crues  et  des  débâcles  de  glace  en  Allemagne. 

43.  Maillet,  E.  —  Note  sur  Tétat  actuel  des  services  hydrométriques 

et  d'annonce  des  crues  en  France. 

44.  Valentini,  C.   —  Service   hydrométrique  des  crues  et  des 

étiages. 

45.  Lewandowski,   F.  —    De  la  relation  entre  les  niveaux  de 

flottaison  du  lac  Beloroso  et  les  eaux  atmosphériques  de  pré- 
cipitation de  son  bassin  hydrographique. 
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II.  Section.  —  Navigation   Maritime 

A.  —  QUESTIONS. 

Première  Question  :  Porta  de  pêche  et  ports  de  refuge 

pour  le  cabotage, 

46.  Roummel,  V.  —  Rapport  général. 

47.  "Wilhelms.  —  Ports  de  pêche  et  ports  de  refuge  pour  le  cabo- 

tage.. 

48.  Carey,  A.  E.  —  Ports  de  pêche  et  ports  de  refuge  pour  le  cabo- 

tage. 

49.  Bottemanne,  J.  M.,  et  Van  Oordt,  H.  —  Les  ports  de  pêche 

dans  les  Pays-Bas. 

50.  Silitsch.  —  Ports  de  refuge    pour  le  cabotage  sur  la  mer 

Baltique  en  Russie. 

Deuxième  Question  :  Ports  maritimes  intérieurs  et  leurs  moyens 
d'accès.  Leurs  avantages.  Etude  économique  et  technique, 

51.  Szystovski,  M.  A.  —  Rapport  général. 

52.  Rosing,  J.,  et  Suling,  E.  —  Les  ports  de  mer  intérieurs  et  leur 

accès.  Leurs  avantages.  Etude  économique  et  technique. 

53.  Hunter,  W.  H.  —  Ports  maritimes  intérieurs  et  leurs  moyens 

d'accès.  Leurs  avantages.  Etude  économique  et  technique. 

54.  de  Smet  de  Naeyer,  M.,  et  Grenier,  L.  —  Ports  maritimes 

intérieurs  et  leurs  moyens  d'accès.  Leurs  avantages.  Etude 
économique  et  technique. 

55.  Vidal,  M.  —  Ports  intérieui's. 

5().  Orlando,  P.  —  Les  ports  maritimes  intérieurs  et  leurs  moyens 
d'accès. 

57.  de  Timonoff,  V.  E.  —  Les  ports  maritimes  le  long  de  la  grande 

voie  navigable  intérieure  entre  la  mer  Baltique  et  la  mer 
Blanche  et  leurs  moyens  d'accès. 

58.  Jaba,    A.   —    Les   ports   maritimes   intérieurs    de   l'Iénissei 

et  leurs  moyens  d'accès  d'après  les  données  de  l'expédition 
spéciale  organisée  en  1905  par  le  Ministère  des  Voies  de 
Communication. 
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59.  Giroukhine,  J.  V.  —  Ports  maritimes  intérieurs  et  leur  moyens 

d'accès.  Leurs  avantages.  Etude  économique  et  technique. 

Troisième  Question  :  Construction  des  ports  en  plage  de  sable. 

60.  Brandt,  A.  A.  —  Rapport  général. 

61.  Vernon-Harcourt,  L.  F.  —  Construction  et  maintien  des  ports 

maritimes  sur  les  côtes  sablonneuses. 

62.  Sanford,  J.  J.  —  Construction  des  ports  sur  les  côtes  de  sable. 

Ports  des  Etats-Unis  sur  l'océan  Atlantique,   le  golfe   du 
Mexique,  l'océan  Pacifique  et  les  Grands-Lacs. 

63.  Lo  Gatto,  D.  —  Construction  des  ports  en  plages  sablonneuses. 

64.  "Wortman,  H.  —  Construction  des  ports  en  plage  de  sable. 

65.  Ivanina  et  Ekerlé.  —  Ports  russes  les  plus  importants  en 

plage  de  sable  dans  la  Mer  Baltique, 

Quatrième  Question  :  Conditiotis  générales  de  la  sécurité 

de  navigation  maritime. 

66.  de  Schokalsky,  J,  M.  —  Rapport  général. 

67.  Rota,  G.  —  Conditions  générales  de  la  sécurité  de  navigation 

maritime. 

68.  Anflmoff,  W.  —  Conditions  générales  de  la  navigation  mari- 

time et  des  signaux  lumineux. 

69.  de  Schokalsky,  J.  M.  —  Conditions  générales  de  la  sécurité 

de  navigation  maritime. 

70.  de  Timonoff,  V.  E.  —  L'autosauvetage  des  navires  échoués. 

'71.  Spitzin,  W.  —  Conditions  générales  de  la  sécurité  de  navi- 
gation maritime. 

Cinquième  Question  :  Exploration  hydrographique  des  mers. 

72.  Mordovine,  K.  P.  —  Rapport  général. 

73.  Marzolo,  P.  —  Rapport  sur  Tétat  actuel  de  Thydrographie 

italienne. 

74.  Maximoff,  S.  --  L'état  actuel  de  l'exploration  de  la  mer  Bal- 

tique au  point  de  vue  de  la  nécessité  de  la  navigation. 

75.  Mordovine,  K.  —  Etudes  hydrographiques  des  mers. 
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B.  —  COMMUNICATIONS. 

Première  Communication  :  Appareils  de  radoub 
{cales  sèches^  docks  flottantSf  appareils  de  soidèveincnt^  etc.'). 

76.  Tréniukhinn,  V.  M.  —  Rapport  général. 

77.  Asmussen,  G.  —  Installations  de   radoubage,   cales   sèches^ 

docks  flottants,  élévateurs,  etc. 

78.  Barbé,   J.   —  Bassins  de   radoub   récemment  construits  en 

France  et  dans  les  points  d'appui  de  la  flotte. 

79.  Nobel.  —  Le  dock  flottant  n''  IV  de  la  ville  de  Rotterdam. 

80.  Bielia'win,    L.      -     Les    cales    sèches    du    Port    Empereur 

Alexandre  III. 

81.  de  Timonoff,  V.  E.  —  Cales  sèches  temporaires  à  construction 

rapide. 

82.  Polissadoff,  J.  —  Cales  sèches  pour  la  réparation  et  pour  la 

construction  de  navires. 


Deuxième  Communication  :  Les  ineillcurs  types  de  bateaux  mari- 
times pour  le  transport  des  marchandises  dans  leurs  rapports  arec 
les  voies  de  navigation  intérieure  et  les  ports. 

S:^.  Boklevsky,  C.  —  Rapport  général. 

Troisième  Communication  :  Application  du  béton  armé 
aux    travaux    maritimes.    Moyens    d'assurer   sa    conservation. 

84.  Abramoff,  N.  M.    -  Rapport  général. 

85.  Moeller.  —  Application  du  béton  armé  aux  travaux  maritimes. 

Movens  d'assurer  sa  conservation. 

« 

86.  Noble  Twelvetrees,  W.   —  Quelques  applications  du  béton 

armé  aux  travaux  maritimes  dans  les  ports  principaux  du 
Rovaume-Uni. 

87.  Voisin,  J.  —  Application  du  béton  armé  aux  travaux  mari- 

times en  France. 
^'è.  Wouter  Cool.   —   Application  du  béton  armé  aux  travaux 

maritimes.  Movens  d'assurer  sa  conservation. 
89.  Nikolsky,   A.    —   Application  du   béton  armé  aux  travaux 

maritimes. 


% 
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Compte  rendu  des  travaux  les  phis  récents 
exécutés    dans    les   principaux   ports    inaniiines, 

90.  lankowsky.  —  Rapport  général. 

91.  Molini,  L.,  et  Arenal,  F.  —  Note  sur  les  ports  d'Espagne. 

92.  Quinette  de  Rochemont  (Baron).  —  Compte  rendu  des  tra- 
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Gaérard,  M.-N.-Adolphe,  Membre  de  la  Commission  Internationale 

Consultative  du  Canal  maritime  de  Suez,  Inspecteur  Général  des 

Ponts  et  Chaussées,  8,  rue  Picot  (avenue  du  Bois  de  Boulogne), 

Paris. 
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Gugenhan,  Max,  Baurat,  3,  Karlstrasse,  Stuttgart. 
Guiffart,  Armand,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  quai  Lamandé, 
Le  Havre. 


Hamel,  Fr.,  Oberbaurat,  Odierstrombaudirektor,  Oberpràsidium, 
Breslau. 

Hansen,  Frederik,  Wilhelm,  Major,  Directeur  du  Canal  et  des 
Usines  hydrauliques  de  l'État  à  TroUhattan,  Trollhattan  (Suède). 

Hargot,  Charles,  Ingénieur  des  Mines  et  Entrepreneur  de  Travaux 
publics,  17,  rue  Dartois,  Liège. 

Hegelmaier,  Paul,  Oberburgemeister  a.  d.  frûher  Mitglied  des 
deutschen  Reichtags  Landhauptstrasse,  63i,  Stuttgart. 

Henri,Julio,  Chef  delaCommission  d'études  et  des  travaux  du  fleuve 
Uruguay,  Conception  del  Uruguay,  Entre-Rios  (République 
Argentine). 

Herbst,  Arthur,  k.  k.  Oberbaurat,  Drachtgasse,  2,  Wien,  I. 

Hermann,  Alexandor,  Oberbaurat,  Teichstrasse,  Essen  a.  d.  Ruhr. 

Herrmann,  Abel,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  Directeur 
général  de  la  Compagnie  des  Ports  de  Tunis,  Sousse  et  Sfax, Tunis. 

Heyblom,  J.-P.,  Ingénieur-Entrepreneur,  39,  Stationsweg,  Rot- 
terdam. 

Hirsch,  August,  Professor  an  der  technischen  Hochschule,  Nizza 
Allée,  97,  Aachen. 

Hoszpotzky,  Aloïs,  Ministerialratim  k.  ung.  Handelsministerium, 
Budapest  II. 

Hubert,  Léon,  Ingénieur,  Membre  de  la  Chambre  des  Représen- 
tants, Chimay  (Belgique). 

Hummel,  Christian-Martinius,  Ingénieur  des  Travaux  Maritimes, 
6,  Nyvej,  Copenhague  V. 

Huttenhein,  D"*  Ing.  Herm.  Podbielskystr.,  18ni,  Hannover. 


Inglese,  Ignazio,  Inspecteur  supérieur  de  Génie  Civil,  Rome. 
Ishibashi  Ayashiko,  Nogaku-hakushi,  Ingénieur  du  Ministère  des 

Communications,  Tokio. 
JaxLSsen,  Heinrich,  Generaldirektor  derBergwerksgesellschaftTrier 

zu  Hamm  in  W.,  Cappenberg-bei-Lùnen  a.  d.  Lippe. 
Jensen,  Louis,  Ingénieur,  19a2,  Frederiksberg  Allé,  Copenhague  V. 
Jevane,  Stanislas,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication,  17,  rue 

Italianskaïa,  Saint-Pétersbourg. 
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Jilek,  Anton,  Dr.  Ing.  Kgl.  bôhm.  Landesingenieur,  Dozent  der 
k.  k.  bôhm.  technischen  Hochschule,  Melnieka.  ul6,  Prag.  III-586. 

Jolly,  Gustave,  Ingénieur  civil,  1770,  rue  Lavalle,  Buenos-Aires. 

Jording,  August,  Stadtbaurat,  25,  Luisenstrasse,  Ruhrort. 

Juncker,  Albert,  Inspecteur  Général,  Secrétaire  du  Conseil  géné- 
ral des  Ponts  et  Chaussées,  20,  rue  Euler,  Paris  (VHP). 

Juzi,  Franz,  Regierungsrat,  15,  Teichstrasse ,  Stade  (Prov. 
Hannover). 


Kachichi  Uchida,  Directeur  au  Bureau  de  la  Marine  marchande 

au  Ministère  des  Communications,  Tokio. 
Kaftan,  Jan,  bebôrdlich  autoris.  Civilingenieur  d.  z..  Landtags-  und 

Reichsrathsabgeordneter,  329i,  Franzensquai,  Prag. 
Karpeles,   Ludwig,  Chefingenieur  der  bôhm.  màhr.  Maschinen- 

fabrik,  Havlicekplatz,  8,  Prag. 
Katsutaro  Inuzuka,  Directeur  Général  dea  Ponts  et  Chaussées  au 

Ministère  de  Tlntérieur,  Tokio. 
Kempees,  A.-E.,  Ingénieur  du  Waterstaat  de  l'Etat,  Nymegen,  P.  B. 
Kindermann,  Franz,  Ingénieur,  Baurat  des  Wiener  Stadtbauamts, 

Rathaus  I,  Wien 
Kisker,   Wilhelm,  Geheimer    Ober-Riegierungsrat    und    vortra- 

gender  Rat  im  kôniglich  preussischen  Ministerium  der  ôffent- 

lichen  Arbeiten,  Wilhelmstrasse,  80,  Berlin,  W.  66. 
Klempner,  Paul,  k.  k.  Ingénieur,  Ebersberg  b.  Linz  a/d  Donau. 
Knecht,   Fried.-Heinrich,   Direktor  der  Mannheimer-Lagerhaus- 

Gesellschaft,  Werfthallenstrasse,  Mannheim. 
KozloiP7sky,    Georg,     Kgl.     preussischer     Wasserbauinspektor, 

Heidestrasse,  3,  Minden  i.  Westf. 
Kramer,  Ernst,  Rhedereidirektor,  Vom  Rathstrasse,  Duisburg. 
Kraase,  Cari,  SchifTreeder,  19,  Nicolaistadtgraben,  Breslau. 
Kresnik,  P.  (D""),  Dipl.  Ing.  k.  k.  v.  ô.  Professor  a.  d.  Technischen 

Hochschule  Brûnn,  Brûnn. 
Kretz,   Franz,  Civil   Ingénieur,  Bernhardstrasse,  19  i,  Karlsruhe 

(Baden). 
Kuhn,  Ernst,  Négociant,  Place  de  Meir,  69,  Anvere. 
Kûppers,   Johann,    Direktor  der  Ver.  Frankfurter    Rhedereien 

(G.  m.  b.  H.)  Hafenstrasse,  30,  Duisburg. 
Kurcyusz,  Louis,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication,  71,  rue 

Marchatkowska,  Varsovie. 


-  —  88  — 

Labordère,  Pierre-Jean,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées,  2,  Allées 
d'Orléans,  Bordeaux. 

Lange,  Enrique-M.,  Directeur  Général  des  Travaux  hydrauliques 
de  la  Nation,  Galle  Uspallata,  680,  Buenos-Aires. 

Le  Brun,  Piaymond-Louis,  Ingénieur  civil,   4,  rue  Copenhague, 
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Lefebvre,   Emile,   Ingénieur    en   chef,  Directeur   des    Ponts    et 

Chaussées,  93,  rue  Hôtel-des-Monnaies,  Bruxelles. 

Legay,  Léon,  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  Directeur 
des  Travaux  hydrauliques  de  la  Marine,  56,  rue  du  Port,  Lorient. 

Lels,  Jan,  Armateur,  Kinderdijk  (Pays-Bas). 

Lels  (junior),  M.,  Ingénieur,  Directeur  de  la  «  Kinderdijk  Machine- 
fabriek  »  Kinderdijk  (Pays-Pas). 

Levy-Salvador,  Paul,  Ingénieur  au  iMinistère  de  TAgriculture, 
1,  rue  de  Berlin,  Paris  (LV). 

Lindley,  William-H.,  M.  Inst.  C.  E.,  Civil  Engineer,29,  Blittersdorfl' 
Platz,  Frankfort-on-Main. 

Lindner,  Arthur,  Oberbauraut,  Strombaudirektor  der  Markischen 
Wasserstrassen,  Kurfurstenstrasse,  31,  Potsdam. 

Litovrischenka,  Karp,  Ingénieur,  16,  rue  Bronnitzkaïa,  Saint- 
Pétersbourg. 

Loe'wer^  Ferdinand,  Wasserbauinspektor,  100,  Ritterst  russe, 
Hamburg. 

Lorenz,  Godfred,  Ingénieur  des  Travaux  du  port  de  Copenhague, 
22,  Tordenskjoldsgade,  Copenhague  (K). 

Lubeck,  S.  E.  J.,  Konsultierender  Ingénieur,  Mitglied  der  Gesell. 
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(Schwerin). 
Martens,  Oskar,  D"  phil.  Handelskammer  Syndikus,  Spitthof,  4, 

Dortmund. 
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Massalski,  Joseph,  Ingénieur  maritime,  9,  boulevard  Malesherbes, 
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Maximoff,  Serge,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication,  21,  Zabal- 

kanski  persp.,  Saint-Pétersbourg. 
Mayreder,  Rudolf  (DO,  Ingénieur,  Baudirektor  der  Union-Bauge- 

sellschaft,  Naglergasse,  6,  Wien. 
Meck,  Bernhardt,  Consul,  Nûrnberg. 
Medici  di  Marignano,   Gaetano,  Ingénieur,  17,  Via  Boccaccio, 

Milan. 
Mello  e  Mattos,  José,  Maria,  Ingénieur  civil, rua  da  Juncjueira,  200, 

Lisbonne. 
Mendea  Guerreiro,  Jean-Varissimo,  Inspecteur  Général  des  Ser- 
vices des  Travaux  publics  de  Lisbonne,  14,  Calrada  do  Sacramento, 

Lisbonne. 
Middeldorf,  V^ilhelm,  Kgl.   Baurat,  Baudirektor   der   Emscher 

Genossenschaft,  Mozartstrasse,  7,  Essen-Ruhr. 

i,  Giovanni,  Ingénieur  naval  et  mécanicien,  Savona. 
i,  Francesco,   Ingegnere,  Via  Aurelio  Safli,  6,  Milano. 
L,  Luis,  Ingénieur-Directeur  du  port  de  Séville,  Séville. 
Monoh,  H.,  Geheimer  Baurat  u.  Vortragender  Rat  Reichs  Marine 

Amt,  Berlin. 
Monoh6,   Andrès,  Directeur  des  Travaux  du  port  de  Barcelone, 

Barcelone. 
Moriyama,  K.,  Capitaine  de  frégate,  Attaché  naval  du  Japon,  rue 

Magellan,  Paris. 
Moschini,  Alexandre,  Ingénieur,  S.  Nicolo,  Padova. 
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Mrazik,  Johann,  k.  k.  Hofrat,  Vorstand  der  technische  Abteilung 

der    Direktion    fur  den  Bau  der  Wasserstrassen,    Kohlmesser- 

gasse,  3,  Wien(I). 
Mûlberger,  Max,   Oberburgermeister  der  Stadt  Esslingen,    Ess- 

lingen. 
Mûller,  Bohuslaw,  k.  k.  Oberingenieur,  Prag-Karolinental,  145. 
MQller,  Hugo,  Geheimer  Expedierender  Secretar  und  Kalkulator 

im  Ministerium  der  ôfïentlichen  Arbeiten,  Ladenbergstrasse,  3, 

Dahlem  (Berlin). 


Naudé,  Emile-Jean,  Ingénieur  des  Ponts  et  Chaussées    (Service 

spécial  de  la  Navigation  entre  la  Belgique  et  Paris),  34,  rue  du 

Gouvernement,  Saint-Quentin  (Aisne). 
Niése,  A.,  Kgl.,  Regierungs  u.  Baurat,  Badenstrasse,  8,  Stralsund. 
Nikolsky,  Alexandre,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication, 

17,  Italianskaïa,  Saint-Pétersbourg. 
Nobel,  C,  Directeur-Adjoint  des  travaux  de  la  ville  de  Rotterdam, 

78,  Esschenlaan,  Rotterdam. 


Ockerson,  J.  A.,  Civil  Engineer,  U.  S.  Commissioner  Mississippi 
River  Improvement,  1119,  Liggett,  Bldg.  Saint-Louis,  Mo. 

Okino  Tadao,  Kogaku-hahushi,  Ingénieur  du  Ministère  des 
Communications,  Tokio. 


PastakofF,  Wartan,  Ingénieur  des  voies  de  communication, 
7,  Champ  de  Mare,  Saint-Pétersbourg. 

Patzauer,  Dr.  Hans,  Sekretar  des  Mitteleuropâischen  WirtschafLs- 
vereines  in  Oesterreich  I  Schauflergasse,  2,  Wien. 

Peters,  G.-L.-W.,  Commissaire  délégué  de  la  Société  Interna- 
tionale pour  l'Entreprise  de  Travaux  publics,  Ekaterinewsky 
Canal,  97,  Saint-Pétersbourg. 

Petrik,  Josef,  Ingénieur,  9,  Karlsplatz,  Prague  II. 

Piens,  Charles,  Ingénieur  principal  des  Ponts  et  Chausées,  1,  rue 
Neuve,  Bruges. 

Pollacsek,  Eugen,  Directeur  général  de  la  a  Atlantica  »,  Société 
anonyme  pour  la  navigation  maritime,  Szécheny  utca,  14,  Buda- 
pest V. 
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Pouz3rr6'W8ky,  Nestor,  Ingénieur,  52,   Canal    Catherine,   Saint- 
Pétersbourg. 
Prûsmann,  A.,  Oberbaurat,  Simsstrasse,  2i,  Hannover. 


Quinette  de  Roohemont,  Emile-Théodore  (Baron),  Inspecteur 
Général  des  Ponts  et  Chaussées,  Directeur  des  Phares  et  Balises, 
Direction  des  Phares,  43,  avenue  du  Trocadéro,  Paris. 


Ramm,  Axef,  Chef  du  Contrôle  financier  de  la  ville  de  Gothem- 

bourg,  Gothembourg  (Suède). 
Rehder,  Peter,  Dr.  Ing  Oberbaudirektor,  Geninerstrasse,  3,  Lubeck. 
Reigersman,   G.-A.,   Ingénieur   des  Travaux  publics  de  la  Ville 

d'Amsterdam,  Amsterdam. 
Renner,  Wiihelm,  Dipi.  Schiffbauingenieur,  Werftdirektor,  Villa 

Sor,  8,  Ilakospalota  bei  Budapest. 
Ribière,  Charles,  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées,  (^Service 

central  des  Phares),  43,  avenue  du  Trocadéro,  Paris  (KVF). 
Richald,  Joseph,  Ingénieur  Principal  des  Ponts  et  Chaussées,  Profes- 
seur à  r Université  de  Gand,  Doven  de  la  Faculté  des  sciences, 

(39,  rue  Archimède,  Bruxelles. 
Richert,  Johan,  Gustav,  Professor  a.  d.  Technischen  Hochschule 

Konsultierender  Ingénieur,  Mitglied  der  Gesell.  Vattenbyggnadsb. 

16,  Normalingsborg,  Stockholm. 
Roldau,  Manuel,  Ingénieur  civil  des  Mines,  18  c/c,  rua  Rodrigo  da 

Fonseca,  Lisbonne. 
Rollmann,  Julius,    Kaiserlicher  Marine  Baurat,   Gouvernement- 

direktor,  Friedrichstrasse,  Tsingtau,  Chine. 
Roosing,  Jacques,  Directeur  des  Installations  de  Commerce  et 

Administrateur  des  Entrepôts  de  la  ville  de  Rotterdam,  Rotterdam. 
Rota,  Guiseppe,  Directeur  des  Constructions  Navales  du  Chantier 

Royal  de  Castellamare  di  Stabia,  Castellamare  di  Stabia. 
Rôtger,  Max,   Vorsitzender  des  Directoriums  der  Firma  Fried. 

Krupp,  48,  Linden  Allée,  Essen  a.  R. 
Roundo,   Alfred,    Ingénieur   des  Voies  de    Communication,  10, 

Bronnitzkaïa,  Saint-Pétersbourg. 
Russ,   Victor   (D**),   Pràsident    der    Oesterreichischen    Nordwest 

DampfschifTahrtsgesellschaft,  Mitglied  des  k.  k.  Staatseisenbahn- 

rates  und  des  Beirates  fur  V^asserstrassen,  Mitglied  des  Oester- 

reich  Herrenhauses,  3,  Lothringerstrasse,  Wien. 


—  92  — 

Salmojraghi,  Darvino,  Ingénieur,  Piazza  Gastello,  17,  Milano, 
Sanford,  J.-J.,    Major  of  ihe  Corps  of  Engineers   of  the  United 

States  Army,  Wiiterspoon  Building,  Phiiadelphia. 
Sanjust  di  Teulada,  Edmond,  Ingénieur  en  chef  du  Génie  Civil, 

Secrétaire  Général  du  X*  Congrès  International  de  Navigation, 

21,  Via  Aurelio  Saflî,  Milan. 
Schahovskoï,  Vsevolod  (Prince),  Gentilhomme  de  la  Chambre  de 

Sa  Majesté  l'Empereur  de  Russie,  Fonctionnaire  pour  missions 

spéciales  près  S.  M.I.  le  Directeur  en  chef  de  la  Marine  marchande 

et  des  Ports,  25/34,  rue  Tozgovaïa,  Saint-Pétersbourg. 
Schemmel,  Bernhard.  Kaiserl.  Baurat,  Christoph  Heerstrasse  5iu, 

Strassburg,  i.  E. 
Scheveloff,  V.,  Ingénieur,  Dvortzvy,  l,  Taganrog. 
Schmidt,  Georg.  H.,  Hafenbaudirektor,  Gutenbergstrasse,  36,  Dort- 

mund. 
Schnapp,  Friedrich,  Kgl.  Wasserbauinspector  im  Ministerium  der 

offentl.  Arbeiten,  80,  Wilhelmstrasse,  Berlin. 
Schneller,  Otto,  Edler  von  Mohrthal,  k.  k.  Baurat,  Kohlmesser- 

gasse,  3,  Wien  I. 
Scholer,    Kaiserlicher  Regierungsrat,   Mitglied  des  Kaiserlichen 

Kanalamts,  Kiel. 
Schulze,  F.  W.  Otto,  Professor  an  der  Technischen  Hochschule  in 

Danzig,  22^  ,  Heiligenbrunner  Weg,  Langfuhr  bei  Danzig. 
Schumacher,  A.,  Direktor  der  Kôlnischen  Tiefbau-Gesellschaft, 

141,  Hansaring,  Kôln. 
Schûmann,    Egon,    Kaiserl.    Regierungsrat,     Brandenburgische 

Strasse,  15'' ,  Siidende  b.  Berlin. 
Sedlatzek,  Karl,  Chefredacteur  und  Verleger  des  Deutschen  General 

Anzeigers,  20i,  Camphausenstrasse,  Berlin,  S.  59. 
Sigal,  C,  {entrepreneur,  Utrecht. 
Silvestri,  Jean,  Membre  du  Comité  pour  la  Navigation  intérieure 

de  ritalie,  16,  Corso  Venezia,  Milan. 
Smedberg,  Magnus,  Albrecht,  Richard,  Civil  ingenior  S.  t.  Eriks- 

gatan,  35,  Stockholm. 
Smit,  Hendrik,  Constructeur  de  navires,  Kinderdijk. 
Smrcek,  Anton,  Ingénieur,  Professeur  à  l'Ecole  impériale  royale 

technique,  Brûnn  (Moravie). 
Soboleff,  Basile,  Taganrog. 

Stein,  Théodore,  Technicien,  Ingénieur,  Bureau  des  Voies  de  Com- 
munication, vis-à  vis  Progrès,  Moscou. 
Stenz,  Joseph,  Reeder,  Mainz. 
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Sternberg,  Oscar,  Direktor  u.   Kgl.  Schwed,  V.  Consul,  Bismark- 

strasse,  Mannheim. 
Stevens,  Marshall,  F. -S. -S.,  Managing    Director,   18,    Exchange 

Street,  Manchester. 
Stinnes,  Léo,  Bergwerksbesitzer,  50,  Werderstrasse,  Mannheim. 
Suling,  Eduard,  Baurat,  Verwaltungsgebaude  im  Zollausschluss- 

gebiet,  Bremen. 
Suppan,  K.-V.,  Schiffs-Oberinspektor,  Vertreter  der  Ersten  k.  k. 

Donau-Dampfschiffahrt  Gesellschaft,  Wien. 

Sympher,  Léo,  Dr.  Ing.  Geheimer  Oberbaurat,  Vortragender  Rat 
im  Ministerium  der  ôffentlichen  Arbeiten,  125,  Leipzigerstrasse, 
Berlin. 

Szezepaniak,  Johann,  Ingénieur,  k.  k.  Inspektor  der  General- 
Inspektion  der  ôsterr.  Eisenbahnen,  Mitglied  der  Standigen 
Délégation  des  IV.  ôsterr.  Ingenieur-Tages,  Rasumofskygasse, 
2.  Wien  III. 


Tarlarini,  Garlo,  Ingénieur,  135,  Corso  Vercelli,  Milan. 
Tchaplyguine,  Woldemar,  Directeur  des  Voies  de  Communication 
de  la  région,  Moscou. 

Tchekhovitch,  Paul,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication, 
Odessa. 

Tegner,  Paul,  Martin,  Directeur  de  Navigation,  1*'  Lieutenant, 
33,  Bredgade,  Copenhague. 

Tillinger,  Thadée,  Ingénieur  des  Voies  de  communication,  Sous- 
Inspecteur  de  Navigation  à  Twer,  Quai  du  Volga,  Maison  Klupfer, 
Twer. 

Torri,  Albert,  Inspecteur  Supérieur  du  Génie  Civil,PiazzaSpagna,3, 
Rome. 

Treniakhinn,  Vladimir,  Ingénieur  des  Voies  de  Communication, 
chargé  du  cours  des  Constructions  maritimes  à  l'Institut  Polytech- 
nique de  Saint-Pétersbourg,  Vosilievsky  Ostrof,  15,  ligne  W  72, 
Saint-Pétersbourg. 

Troost,  J.-P.,  Directeur  Général  des  Ponts  et  Chaussées  à  titre 
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Pétersbourg  (Russie). 

Krasny,  A.,  Conseiller  de  Section  au  Ministère  des  Chemins  de 
fer,  Elisahethstrasse,  9,  Wien  I  (Autriche). 

Krause  (M™*'  Anna),  Linkstrasse,  4%  Berlin,  W.  (Allemagne). 

Krause,  F. ,  Stadtbaurat,  Potsdamerstrasse,7,  Berlin,  W.  (Allemagne). 

Krause  iM*"''),  Tergervisch  bei  Lôbau,  West  Preussen  (Allemagne). 

Krause  (M"**  Elde),  Tergervisch  bei  Lôbau,  West  Preussen  (Alle- 
magne). 

Kraushaar,  C,  Ingénieur,  4,    Luisenstrasse,    Duisburg-Ruhrort 
(Allemagne). 

Kravtchenko,  S.   L,  Inspecteur- Adjoint  de   la   navigation,   rue 
Chtabnaia,  47,  Ekatérinodar  (Russie). 

Kravtsoff,  A.  A.,  Etudiant  à  l'Institut  des  voies  de  communication, 
Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Kravtsoff,  V.  A.,  Etudiant  à  l'Institut  des  voies  de  communication, 
Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Krestovnikoff,   G.  A.,  Président  du  Comité    de  la  Bourse    de 
Moscou  (Russie). 

Krinski,  C.  G.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  rue  Niko- 
laevskaia,  14,  Saint  Pétersbourg  (Russie). 

E^ioutchkoff,  J.  S.,  Ichernycheff  péréoulok,   18,    Saint-Péters- 
bourg (Russie). 

E^it,  J.  A.,  Lieutenant  Colonel  en  retraite,  Fontanka,  24,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

E^iTOchenko,  G.  G.,  Colonel,  Ingénieur  du  génie  militaire,  rue 
Chpalernaia,  50,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Krogsem,  J.  A.,  Vassili  ostrov.',  grande   Perpective,   55,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Kross,  V.  A.,  rue  Vladimirovskaia,  3,  Oranjenbaum,  près  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Krouglikoff,  N.  S.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  rue 
Italianskaia,  33,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Kroupski,    A.   K.,    Professeur    à    l'Institut    technologique,  rue 
Bronnitskaia,  22,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Krusel^  A.  G.,  Directeur  de  la  Société  «  Nobel  frères  »,  Perspective 
Sampsonievski,  31,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Krusser,   C.   P.,  Capitaine   d'artillerie,    rue   Serguievskaia,    83, 
Saint-Pétersbourg  (Russie). 
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IQyjanoTski,  A.  A.,  Novy  péréoulok,  4,  Saint-Pétersbourg 
(Russie). 

Xryjanovski ,  S.  E.,  Adjoint  du  Ministre  de  Tlntérieur, 
Morskaia,  61,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

JLryloff,  A.  N.,  Colonel,  Amirauté,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

:KrzetchkoTski,  S.  F.,  Krakovskoé  predmestié,  9,  Varsovie 
(Russie). 

JLuroi,  T.,  Attaché  naval  à  l'Ambassade  de  Japon,  30,  rue 
Kirotchnaia,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

l^uttner,  J.  S.,  Professeur  émérite,  rue  Ofitserskaia,  18,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 


Xjaboratoire  pour  essai  de  matériaux  de  PInstitut  poly- 
technique de  Novotcherkassk  (Russie). 

Ijahaussois,  M.,  Ingénieur  des  ponts  et  chaussées,  Dunkerque 
(France). 

Ijakerda,  S.  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication.  Per- 
spective Voskressenski,  17,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Lakerda,  V.  A.,  rue  Joukovsky,  4,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Xiakhtine,  V.  M.,  Ingénieur  des  voies  de  communication.  Per- 
spective Grétcheski,  13,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Xiange,  A.  W.,  Lieutenant  des  Schwedischen  Wege-  und  Wasser- 
baucorps,  Helsingborg  (Suède). 

Langer,  J.,  Ingénieur,  Prague  (Autriche). 

Larsson,  A.,  Président  du  Comité  de  laRourse,  Riga  (Russie). 

Lauda,  E.,  Ministeralrat,  Herrengasse,  7,  Wien  I  (Autriche). 

Lazareff,  M.  I.,  Directeur  de  la  Société  a  Kavkas  et  Mercuri  », 
rue  Mokhovaia,  27,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Lébédeff,  V.  A.,  rue  Troïtskaia,  18,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Lébèdinski,  A.  I.,  Ingénieur  des  voies  de  communication, 
2*^  Rojdéstrenskaia,  10,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Xiebourdais,  G.  L.,  Ingénieur,  rue  Nijégorodskaia,  31,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Lederer,  J.,  Gutsbesitzer,  Vaciutca,  21,  Budapest  (Hongrie). 

Lega  Navale  Italiana,  Sezione  di  Milano  (Italie). 

Lemerciér,  R.  J.,  Professeur  à  l'Institut  polytechnique  (Russie). 

Lender,  V.  A.,  Maire  de  la  ville  de  Reval  (Russie). 

Xienglez,  H.,  Colonel  d'artillerie  en  retraite,  avenue  de  la 
Chapelle,  12,  Berchem-Anvers  (Belgique). 
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Lenkévitch,  A.  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  rue 
Fellinskaia,  2,  Riga  (Russie). 

Lentovski,  A.  N.,  Ingénieur  des  voies  de  communication, 
Kovenski  péréoulok,  17,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Lesnikoff,  N.  V.,  Ingénieur  naval,  4  Rota,  4,  Saint-Pétersbourg 
(Russie). 

Létounovski,  P.  N.,  Président  de  la  Société  orientale  des  entre- 
pôts, Novy  péréoulok,  4,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Leutzinger,  Maire  de  la  ville  d'Arkhanghelsk  (Russie). 

Lévacheff,  V.  A.,  Docteur,  rue  Nijégorodskaia,  33/35,  Saint- 
Pétersbourg  (Jlussie). 

Lévandovski,  F.  J.,  Ingénieur  des  voies  de  communication, 
Fontanka,  116,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Lévandovski,  N.  F.,  Ingénieur,  Perspective  Zagorodny,  13,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Lichine,  M.  A.,  Président  du  Conseil  technique  au  Ministère  du 
Commerce  et  de  Tlndustrie,  Tsarskoe  Sélo,  rue  Chirokaia 
(Russie). 

Lichkine,  S.  A.,  Etudiant  à  l'Institut  des  voies  de  communication 
Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Likhatcheff,  J.  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  rue 
Troïtskaia,  9,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Likhatcheff,  P.  A.,  Colonel,  Ingénieur  du  génie  militaire.  (|uai 
Mytninski,  5/2,  Saint  Pétersbourg  (Russie). 

Lilje,  V.  A.,  Contre-Amiral,  Kronstadt  (Russie). 

Lindberg,  W.,  Directeur  général  des  routes  et  canaux,  Helsingfors 
(Russie). 

Lindeberg,  S.  A.,  Etudiant  à  l'Institut  dos  voies  de  communica- 
tion, Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Lindenberg,  F.  K.,  Regierungsrat,  Deutsche  Slrasse,  14,  Stettin 
(Allemagne). 

LindestrÔm,  V.  Y.,  Contre-Amiral,  Vassili  Ostrov.,  17,  Stredni 
Prosp.,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Lindqvist,  L.  G.,  Ingénieur,  Ch(»f  du  canal  Saïrna,  Helsingi'ors, 
Finlande  (Russie). 

Lioubimoff,  J.  M.,  Ingénieur,  rue  Tverskaia,  Mais.  Hirschman^ 
Moscou  (Russie). 

«  Lioubimoff  &  C°  »,  Société  de  navigation,  Varvarka,  Moscou 
(Russie). 

Liphardt,  G.  E.,  Société  Liphardt  &C%  Moscou  (Russie). 

Lipinski,  S.  J.,  Brest-Litovsk  (Russsie). 
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LitTinofif-Falinski,  V.  P.,  Perspective  Alexandrovski,  3,  Saint 
Pétersbourg  (Russie). 

Lobmeyr,  0.,  Hofrat,  Kaiser  Ferdinandsplatz,  2,  Wien  (Autriche). 

Loe^wenson,  L.  S.,  rue  Ligovskaia,  65,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Lopatine,  N.  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Kalouga 
(Russie). 

Lopez  Guerrero,  R.,  Chef  du  Département  des  travaux  publics, 
Manuel  M.  Contreros,  2^,  Mexico  (Mexique). 

Loranski,  A.  M.,  Membre  du  Conseil  des  mines,  Zoologhitcheski 
péréoulok,  1-7,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Loviaguine,  R.  M.,  Ingénieur  naval,  16"'''  ligne,  11,  Saint-Péters 
bourg  (Russie). 

Lvoff,  N.  G.,  Capitaine  de  frégate.  Académie  de  la  marine,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Lvoff  (M"'*' Vera),  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Lygine,  P.  P.,  Avocat,  rue  Gogol,  6,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Lykochine,  N.  N.,  Adjoint  du  Ministre  de  l'Intérieur  (Russie). 

LyskoTski,  J.  M.,  Directeur  de  la  Société  de  navigation  «  Samo- 
let  »,  Nevski,  114,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Lyssanoff,  V.  D.,  Suciété  de  navigation  a  Onega  d,  Saint-Péters- 
bourg (Russie). 


Maccia,  G.  A.,  S.  Vicenzino,  11,  Milano  (Italie). 

Mâcher,  E.,  Oberingenieur,  Fônteza,  6,  Budapest  (Hongrie). 

Maevski,  R.  F  ,  Inspecteur  de  la  navigation,  Tichvine,  gouverne- 
ment de  Novgorod  (Russie). 

Maffezzini  (M"*"  Giulia,,  Ancona  (Italie). 

Magnell,  C.  J.,  Professor  a.  d.  Techischen  Hochschule,  Stockholm 
(Suède). 

Maïkovski,  S.  E.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Tchistyé 
proudy,  Moscou  (Ru.ssie). 

Makalinski,  N.  A.,  Inspecteur  de  la  navigation,  Saratov  (Russie). 

Makaroff,  B.  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  directeur 
des  voies  de  communication  de  la  région  de  Kazan,  Kazan (Russie). 

Maltseff,  A.  M.,  Ingénieur,  Ekatérinoslav  (Russie). 

Mandelbaum,  J.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  station 
Kryjopol,  du  chemin  de  fer  sud-ouest  (Russie). 

Mangoubi,  M.  S.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  perspec- 
tive Kamennoostrovski,  13,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 


-~  122  — 

MankoTski,  S.  I.,  Tchérépovetz,  gouvernement  de  Novgorod 
(Russie). 

Masloff,  A.  A.,  Chef  de  la  flotte  de  commerce,  Bakou  (Russie). 

Massalski  (M™®),  9,  boulevard  Malesherbes,  Paris  (France). 

Massé,  Gh.  F.,  Ingénieur,  Manejni  péréoulok,  11,  Saint-Péters- 
bourg (Russie). 

Margoline,  D.  S.,  Directeur  de  la  deuxième  société  de  la  naviga- 
tion sur  le  Dnièpre,  Igorevski  péréoulok,  7,  Kiev  (Russie), 

Marheinecke  (M""®),  Galatz  (Roumanie). 

Markoff,  A.  E.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Saratov 
(Russie). 

Markoff,  A.  P.,  rue  lérussalimskaia,  17,  Varsovie  (Russie). 

Marlio,  L.,  Ingénieur  des  ponts  et  chaussées,  rue  JoutTroy,  92, 
Paris  (France). 

Marlio  (M™®),  rue  JoufTroy,  92,  Paris  (France). 

Martineau,  G.,  Administrateur  du  canal  de  la  Sambre  à  TOise, 
rue  de  Monceau,  76 w,  Paris  (France). 

Martinez,  B.,  prol'essor,  Escuelade  iugenieros,  1*^  General  Prim,l, 
Mexico  D.  F.  (Mexique). 

MartinoTski,  M.  L,  Ingénieur  des  voies  de  comîuunication, 
Kherson  (Russie). 

Martinovski  (M"*®  Catherine),  port  Kherson  (Russie). 

Matéieff, Ch. M.,  Colonel,  rue Ekaténninski,34, Sébastopol (Russie). 

Matoussévitoh,  V.  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication, 
Kostroma  (Russie). 

Matreninski,  D.  A,,  Ingénieur,  Saratov  (Russie). 

Maurer,  J.,  Ingénieur,  Nagybecskerek  (Hongrie). 

Maximovitch,  N.  L,  Ingénieur  des  voies  de  communication, 
directeur  des  routes  et  des  voies  navigables,  rue  Italianskaia,  17, 
Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Mayer,  J.,  Reichsratabgeordneter,  Herrengasse,  13,  Wien  I 
(Autriche). 

Medici  di  Marignano  (M**«  Marie),  via  Tamburini,  10,  Milan  (Italie). 

MedzykhoTski,  C.  J.,  Comité  de  la  Bourse  de  Liban  (Russie). 

Mélédine,  N.  F.,  Secrétaire  du  Conseil  du  Commerce  et  de  l'indus- 
trie, Nevski,  100,  Saint-Pétei-s bourg  (Russie). 

Mélétine,  A.  A.,  gr.  Pouchkarskaia,40,  Saint-Pétersbourg  (Russie), 

Mémorski,  A.  M.,  Maire  de  la  ville  de  Nijni-Novgorod  (Russie). 

Meneses,  J.,  Sulxlirector  de  Faros,  Veracruz  (Mexique). 

Merczyng,  H.  K.,  Professeur  à  l'Institut  des  voies  de  communica- 
tion, Saint-Péter'sbourg  (Russie;. 
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Merlini^  G.,  Ingénieur,  via  Boccaccio,  18,  Milano  (Italie). 

Mestcherski,  prince  A.  K.,  Capitaine  de  frégate  en  retraite, 
5®  ligne,  22,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Mestcherski,  A.  P.,  Ingénieur  des  mines,  rue  Kirotchnaia,  32, 
Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Mestcherski,  J.  V.,  Directeur  de  l'Institut  polytechnique,  Saint- 
Pétei*sbourg  (Russie). 

Metz,  M.  F.,  Président  de  la  société  impériale  de  navigation  (Russie). 

Meyer,  E.  V.,  Chef  des  travaux  du  port  de  Marioupol  (Russie). 

Miassoïédoff-Ivanoff,  V.  A.,  Adjoint  du  Ministre  des  voies  de 
communication,  Morskaia,  46,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Michaelis,  G.  D.,  Oberpràsidialrat,  Wilhelmstrasse,  189,  Breslau 
(Allemagne). 

Michiels,  D.,  Montaigu,  province  de  Brabant  (Belgique). 

Mikhaïloff,  G.  I.,  liieutenant  général,  Membre  honoraire  de 
l'Académie  impériale  des  sciences,  rue  Offîtserskaia,  50,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Mikhaïloff,  D.  S.  Capitaine  de  frégate.  Académie  de  la  marine, 
Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Mikhaïloff,  D.  S.,  Hôtel  d'Europe,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Mikhailoff,  N.  I.,  Ingénieur  naval,  rue  Gorokhovaia,  67,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Mikhaltchevski,  J.  J).,  Ingénieur,  Fontanka,  183,  Saint-Péters- 
bourg (Russie). 

Militzer,  J.  P.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  rue 
Ivanovskaia,  15,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Minéiko,  P.  G.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Arkhan- 
ghelsk  (Russie). 

Mironenko-Vassioutinski,  X.  S.,  Ingénieur,  rue  Bratzaia,  14, 
V'arsovic  (Russie). 

Mirto,  D.,  Conseiller  de  la  Chambre  de  commerce,  Palermo  (Italie). 

Mitinski,  N.  N.,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Moéller,  A.  P.,  Colonel,  Chef  de  l'Usine  Oboukhovski,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Moghilenski,  E.  A,  Agent  de  la  Société  de  la  navigation  russe  sui- 
le  Danube,  à  Hambourg  (Allemagne). 

Moïsséeff,  N.  I.,  Maire  de  la  ville  d'Odessa  (Russie). 

Moosdorff,  B.  J.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Pinsk 
(Russie). 

Mordoukhay-BoItoTskoy,  S.  V.,  Ingénieur,  Svétchnoi  péréou- 
lok,  16,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
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Mordovine^  C.  P.,  Lieutenant-Colonel,  47"  ligne,  20,  Saint-Péters- 
bourg (Russie). 

Morgoulis,  M.  A.,  Ingénieur,  rue  Potchtamtskaia,  44,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Morosoff,  N.  V.,  Lieutenant-Colonel,  Vieux- Pétersbourg,  Grande 
Perspective,  49,  Saint-Pétei*sbourg  (Russie). 

Morozoff,  J.  A.  (Russie). 

Mosohini  (M"'*'Erminia),  Via  Santa  Nicolo,  5,  Padova  (Italie). 

Mostovoï,  D.  G.,  Ingénieur  des  voies  de  communication, 
5  Rota,  43,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Mouroz,  L.  I.,  Ingénieur,  rue  Nijégorodskaia,  34,  Saint-Péters- 
bourg (Russie). 

Mourzaeff,  S.  K.,  Ingénieur  des  voies  de  communication.  Per- 
spective Kamennovstrovski,  43,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Muller,  A.  B.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  rue 
Oflitserskaia,  56,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Muller  Ch.,  Ingénieur,  4i,  rue  Samskaia,  Saint-Pétersbourg 
(Russie). 

Muller,  S.,  Professeur,  Achenbachstrasse,  74,  Berlin  \V.,  (Alle- 
magne). 

Millier,  P.  L,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Muller  (M'"^B.),  Kralovska,  445,  Kralin,  Prague  (Autriche). 

Muller  (M™*"  Lydie),  rue  OrTitserskaia,  56,  Saint-Pétersbourg 
(Russie). 

Murray  (Miss  M.),  Challenger  Logde,  Wardie  Edimburgh  (Angle- 
terre). 

Murray  (sir  John),  Challenger  Lodge,  Waixlie  Edimburgh  (Angle- 
terre). 

Myoi,  K.,  Civil  engineer,  Home  Department,  Tokyo  (Japon). 


Nadporojski,  V.  V.,  Membre  du  (Jonseil  technique  au  Ministère 
du  commerce  et  de  l'industrie,  rue  Karavannaia,  46,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Nagatkine,  P.  M.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Démi- 
dofï*  péréoulok,  43,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Nagel,  A.  B.,  Membre  du  Conseil  des  ingénieurs,  Saint-Péters- 
bourg (Russie). 

Nakonz,  Ch.,  Regierungs-  und  Baurat,  Augiista  Viktoriastrasse,  7, 
Potsdam  (Allemagne). 

Naletoff,  M.  P.,  ll"'*^  ligue.  56,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 


—  125  — 

Naoumoff,  A.  N.,  Général-Major,  Q"**  ligne,  20,  Saint-Pétersbourg, 

(Russie). 
Naoumoff,    B.    N.,    quai    de    TAmirauté,    8,    Saint-Pétersbourg 

(Russie). 
Nazaroff,  B.  P.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Pernau, 

gouvernement  de  Livonie  (Russie). 

Néméchaieff,  (L  S.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  ancien 
Ministre  des  voies  de  communication,  KiefF  (Russie). 

Neminar,  E.  K.,  Baurat,  Nurnbergerstrasse,  IH,   Dresden  (Alle- 
magne). 
Nemkoff,  J.  S.*,  rue  Bronnitskaia,  30,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Nertovski,  A.  N.,  Ingénieur,  Rybnitsa,  gouvernement  de  Podolsk 

(Rtissie). 
Neszer,  A.  S.  Ingénieur  des  voies  de  communication,    Windau 

(Russie). 
Netsenghévitch,  H.  S.,  rue  Zolotaia,  26,  Varsovie  (Russie). 

Neumayer,  J.,  Vizeburgemeister,  Kleeblattgasse,  13,  Wien  (Au- 
triche). 
Nicolau,  P\,  Dircctor  gênerai  de  Faros,  Veracruz  (Mexique). 

Nikitine,  L.  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Perspec- 
tive Vladimirski,  10,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Nikitine,  S.  N.,  Président  du  Comité  hydrologique,  6™°  ligne,  17, 
Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Nikolaï,  L.  F.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Profes- 
seur, rue  Ofitserskala,  60,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Nikonoff,  G.  P.,  Amiral,  Commandant  en  chef  de  la  flotte  de  la 
mer  Baltique,  Kronstadt  (Russie). 

Nobel,  E.  L.,  <(  Société  Nobel  Frères  »,  quai  Sampsonievski,  15, 
Saint-Pétersbourg  (Russie). 
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dorf,  Berlin  (Allemagne). 
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Nadejdinskaia,  34,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Nossovitch  (M™®  Sophie),  rue  Joukovsky,  7,  Saint-Pétersbourg 
(Russie). 
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magne). 
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bourg (Russie). 
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Oppoko^w,  E.  Y.,  Ingénieur,  rue  Zakharievskaia,  69,  Minsk 
(Russie). 
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Petersson,  K.,  Ingénieur,  Helsingfors,  Finlande  (Russie). 
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Voenno-Gospitalnaia,  9,  Antokol-Vilna  (Russie). 
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Pétrounkévitch,  J.  M.,  Ingénieur,  Viienski  péréoulok,  3,  Saint- 
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(Russie). 
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gouvernement  de  Radom  (Russie). 

Pistolkors,  E.  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Plotnikoff,  M.  S.,  Ingénieur,  quai  Sampsonievski,  3,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Poddéréguine,  A.  D.,  Ingénieur,  Port  de  Nikolaev  (Russie). 

Podgourski,  S.  K.,  Ingénieur  des  voies  de  communication, 
perspective  Litéiny,  55,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Podroutski,  E.  J.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  rue 
Joukovski,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Poehl,  N.  J.,  Ingénieur,  Port  de  Novorossiisk  (Russie). 

Poehl  (M"'"  Anne),  Odessa  (Russie). 
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bourg (Russie). 

Pokrovski,  N.  N.,  Adjoint  du  ministre  des  finances,  rue  Fourch- 
tadtskaia,  17,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Polénoff,  A.  D.,  Adjoint  en  chef  à  la  Direction  générale  de  la 
propriété  agricole  et  de  l'agriculture,  perspective  Litéiny,  41, 
Saint-Pétersbourg  (Russie). 
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Ponomareff,  G.    N.,  Ingénieur   des    voies    de    communication, 
Poli,  gouvernement  de  Koutais  (Russie). 

Popoff,  (1.  J.,  Touapsé  (Russie). 

Popoff,  S.  A.,  Ingénieur  des    voies    de    communication,  Brest- 
Litovsk  (Russie). 

Popovitch,  D.,  Envoyé  extraordinaire  et  Ministre  plénipotentiaire 
de  la  Serbie  en  Russie,  Litéiny,  57,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Poppe,   V.   A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Slonim, 
gouvernement  de  Grodno  (Ptussio). 

Porembski,   K.   A.,  Capitaine  de  frégate,    rue  Alexéievskaia,  18, 
Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Poretchkine,  Th.  S.,  Général-Major,  rue  Zverinskaia,  6/8,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Pototzki,  P.  N.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Port  de 
Kherson  (Russie). 

Potvorovski  /M°'*  Marie),  place  Sennaia,   13,  Saint-Pétersbourg 
(Russie). 

Poulouchkine,  S.  I.,  Général   Major,    Nevski,  45,  Saint-Péters- 
bourg (Russie). 

Poutsiata,    M.  K.,   Ingénieur  des  voies  de  communication,    rue 
Korolevskaia,  1,  Varsovie  (Russie). 

Pravossoudovitch,    M.  M.,    Ingénieur  des  voies  de  communi- 
cation, Vilna  (Russie). 

Probst,  E.,   Ingénieur,   Rédacteur  du  journal  A}*mierter  BetoUy 
Pragerstrasse,  2,  Berlin  W'.  (Allemagne). 

Prokofleff,  V.  A.,  ErtélefT  péréoulok,  6,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Protassieff,  V.  A.,  Directeur  des  voies  de  communication  de  la 
Région  de  Kiew  (Russie). 

Prouchinski,  F.  D.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  rue 
Kolokolnaia,  7,  Staint-Pétersbourg  (Russie). 

Proudnikoff,    B.  V.,    Ingénieur  des    voies  de   communication, 
Jurburg,  gouvernement  de  Kovno  (Russie). 

Przesmitski,  F.  F.,  Ingénieur,  Koursk  (Russie). 

Ptchelnikoff,  N.D.,    Inspecteur  adjoint  de  la  navigation,  Tver 
(Russie). 
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Ptchelnikoff,  P.  A.,  rue  Witte,  24,  Odessa  (Russie). 
Pytlik,  J.,  Directeur  de   Ustredni  banka  Ceskijch  sporitelen.   Fer 
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Quezon,  M.  L.,  Member  Philippine  Gongress,  Manila  (Philippines). 


Radloff,  0.  L.,  Général-Major,  quai  Mytninski,  7,   Saint-Péters- 
bourg (Russie). 

Radsiohenski,  E.  E.,  Ingénieur,  Usine  Paratski,  gouvernement 
de  Kazan  (Russie). 

Raffalovitch,  A.,  rue  de  Béni,  Paris  (France). 

Rakhmaninoff,  P.  L,  Cercle  des  Ingénieurs  des  voies  de  commu- 
nication, Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Ramos  y  Gordero,  R.,  Gamara  de  Gomercio,  Industria  y  Nave- 
gacion  de  Barcelona,  Espagne. 

Rasoh,  A.,  Regierungsrat,  Lùneburg,  Hannover  (Allemagne). 

Rasohkovitoh,  S.  L.,  Directeur  de  l'Institut  sanitaire  technique,. 
2®  Rojdestvenskaia,  21,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Rasoumofif,  J.  K.,  Inspecteur  de  la  Navigation,  Kazan  (Russie). 

Ratkoff-Rojnoff,  J.  V.,  Fontanka,  25,  Saint-Pétersbourg  (Russie)» 

Ratould,  B.  R.,  Ingénieur,  rue  Znamenskaia,  11,  Saint-Péters- 
bourg (Russie). 

Rauner,  S.  J.,  Gomité  hydrologique,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Rausch  von  Traubenberg  (baron  P. -A.),  Maître  des  Ecuries  à 
la  Gour  de  Sa  Majesté,  rue  Millionnaia,  24,  Saint-Pétersbourg 
(Russie). 

Rechenbarch,  K.  K.,  Ingénieur,  Ardagan  (Russie). 

Reddersen,  A.,  Gompagnie  internationale  des  Wagons-Lits,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Redko,  A.  G  ,  Ingénieur  des  Mines,  Hôtel  des  Monnaies,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Redlich,  J.,  Universitatsprofessor,  Armbrustergasse,  15,  Wien 
(Autriche). 

Réevski,  R.  F.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  rue 
Nikolski,  187,  Rostov-sur-Don  (RussieV 

Rego,  J.  E.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Ghef  de& 
travaux  de  port  Poti  (Russie). 

Reichmann,  S.  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication^ 
Tchistye  Proudy,  Moscou  (Russie). 
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Renaudin,  G.  N.,  Ingénieur,  40,  rue  Darcet,  Paris  (France). 

Resal,  J.,  Inspecteur  général  des  ponts  et  chaussées,  rue  de 
Furstemberg,  6,  Paris  (France). 

Restsoff,  N.  A.,  Ingénieur,  Maire  de  la  ville  de  Saint-Pétersbourg 
(Russie). 

Richter,  A.  P.,  Etudiant  à  l'Institut  des  voies  de  communication, 
Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Rippas,  B.  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  rue 
Pessotchnaia,  33,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Risser,  J.,  Bauamtmann,  Speyer,  Deutschland  (Allemagne). 

Rodévitchy  V.  M.,  Ingénieur,  raie  Mokhovaia,  4,  Saint-Péters- 
bourg (Russie). 

Roeper,  H.,  U.  S.  America. 

Rojanski,  N.  N.  Belgorod  (Russie). 

Rojdéstvenski,  A.  K  ,  Ingénieur  des  voies  de  communication. 
Perspective  Klinski,  43,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Romero,  T.,  Inspecter  de  las  obras  del  Puerto  de  Tampico, 
Apartado,  54,  Tampico  (Mexique). 

Rôrberg,  P.  F.,  Général  du  génie.  Membre  du  Conseil  de  TEmpire, 
rue  Tavritcheskaia,  25,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Rosenberg,  E.,  Etudiant  à  Tlnstitut  des  voies  de  communication, 
Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Rosenstandt  TVôldike,  P.,  Ingénieur  du  Bureau  livonien  des 
améliorations  agricoles,  lourief,  Livonie  (Russie). 

Rosoff,  J.  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Podvalny 
péréoulok,  4,  Kiev  (Russie). 

Rostchenski,  N.  K.,  Etudiant  à  l'Institut  des  voies  de  communica- 
tion, Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Rostchinski,  J.  I.,  Lieutenant-colonel,  direction  générale  d'hydro- 
graphie, Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Roudneff,  V.  F.,  Contre-Amiral  en  retraite,  Fontanka,  82,  Saint- 
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Roudnitzki,  N.  V.,  Ingénieur  des  voies  de  communication, 
perspective  Kamonnoostrovski,  45,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Roudnitzki,  S.  L,  Ingénieur,  colonel,  rue  Kirotchnaia,  28,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Roukhloff,  S.  V.,  Membre  du  Conseil  de  l'F^mpire,  perspective 
Litéiny,  55,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Rouleff,  V.  N.,  Ingénieur,  Moïka,  64,  Saint-Pétersbour'g  (Russie). 

Roummel,F.  Y.,  Directeur  du  syndicat  métallurgique,  Tchernychev 
péréoulok,  22,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
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Hoummel,    V.  J.,   Ingénieur  des   voies  de  communication,    nie" 
Narvskaia,  63,  Réval  (lUissie). 

Bouneberg,  II.  I.,  Ingénieur  civil,  perspective  Litéiny,  57,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 
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toire (Russie). 
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Amirauté,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
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Pétersbourg  (Russie). 
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Rzevuski,  N.  A.,  Directeur  de  la  société  russe  de  navigation  et  de 
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Sadkovski,  V.  K.,  Etudiant  à  l'Institut  des  voies  de  communica- 
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kaia,  3,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
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Scholz,    V.  E.,  Maximilianovski  péréoulok,  8,   Saint-I^étersbourg 

(Russie). 
Schramm,  K.  I.,  Ingénieur,  (^anal  Catherine,  97,  Saint-Pétersbourg 

(Russie). 
Schrey,  0.  K.,  Regierungsrat  a.  D.,  Danzig-Langfuhr  (Allemagne). 
Schuchtan,  L.  F.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Per- 

pective  Zagorodny,  52,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
Schuette  (M*""  Henny),  Danzig  (Prusse). 
Schultz,  E.  0.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Vytegra^ 

gouvernement  d'Olonetz  (Russie). 
Sch^wartz,  A.  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,   quai 

Anglais,  46,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
SchiTirartz,  J.  J.,  Direction  des  Améliorations  agricoles,  Moïka,  15, 

Saint-Pétersbourg  (Russie). 
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Sch^warz,   A.,    Sekretiir   des    Oesterreichischen   Export- Vereins, 

WienI  (Autriche). 
SchiTirarz,  Z.,  Ingénieur,  Karolinental  bei  Prag  (Autriche). 

Sebesta,  F.,  Oberlandesrat,  Waisenhausgasse,  2,  Brunn  (Autriche) 

Seelig,  H.  L.,  Société  orientale  d'Entrepôts,  Riga  (Russie). 

Sédoff,  G.  L,  rue  Zagorodnaia,  33,  Poltava  (Russie). 

Seldine,  G.  F.,  Ingénieur,  Colonel,  Nikolaiév,  gouvernement  de 

Kherson  (Russie). 
Séliguéieff,  N.  J.,  Ingénieur,  Direction  des  voies  navigables,  Blago- 

vestchensk  (Russie). 
Sémachko,  J.  L,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Libau 

(Russie). 
Séméniouta,   A.    P.,   Chef  du  port  de  commerce  de  Taganrog 

(Russie). 
Semtchevski,  Ingénieur  des  voies  de  communication  (Russie). 

Songer,  V.  V.,  Ingénieur  des  Constructions  civiles,  Fontanka,  17, 
Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Senyi  de  Nagy-Unyom,  P.,  Sous-Directeur  de  la  Société  Russo- 
Hongroise  de  navigation,  rue  Marie  Valérie,  14,  Budapest 
(Hongrie). 

Seppaïn,  Th.  M.,  Ingénieur  des  Mines,  rue  Millionnaia,  25,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Serguéieff,  Ch.  N.,  Astrakhan  (Russie). 

Serguéieff,  J.  S.,  Lieutenant  Colonel,  Direction  générale  d'Hydro- 
graphie, Saint-Pétersbourg  (Russie), 

Seume,  S.,  Etudiant  à  l'Institut  des  voies  de  communication,  nuî 
Fourchtadtskaia,  43,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Sibileff,  V.  I).,  rue  lamskaia,  25,  Saint-Péter*sbourg  (Russie). 

Sidensnôr,  A.  K.,  Amiral  en  retraite,  9"*'  ligne,  42,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Silény,  V.,  Landesausschussbeisitzer,  Bischofsgasse,  1,  Briinn 
(Autriche). 

Silinger,  Th.,  Reichsabgcordneter,  Brunn,  Màhren  (Autriche). 

Silitch,  S.  V.,  rue  Narvskaia,  63,  Ré  val  (Russie). 

Silvestri  Volpi  (M™*'  Blanche  Marie),  Corso  Venezia,  16,  Milan 
(Italie). 

Simberg,  K.  N.,  Ingénieur,  rue  Gouliarnaia,  24,  Saint-Pétersbourg 
(Russie). 

Simonoff,  A.  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  rue 
Krylovskaia,  15,  Tiflis  (Russie). 
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Sinelnikoff,  N.  P.,  Ingénieur  agronome,  4°  Rojdéstvenskaia,  46, 

Saint-Pétersbourg  (Russie). 
Sirotkine,  D.  V.,  Marciiand,  Nijni-Novgorod  (Russie). 

SjÔman,  N.  N.,  Lieutenant-Général,  Directeur  du  pilotage  et  des 

phares,  Helsingfors-Finlande  (Russie). 
Bkadovski,  S.  B.,  Chambellan  à  la  Cour  de  Sa  Majesté,  Perspective 

Kamennoostrovski,  37*,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
SkaliTireit,  0.,  Hafenbauinspektor,  Swinemûnde  (Allemagne). 

Skrydloff,  N.  S.,  Vice-Amiral,  rue  Ofitserskaia,  34,  Saint-Péters- 
bourg (Russie). 

âmirnoff,  A.  I.,  Général-Major,  Canal  Catherine,  134,  Saint-Péters- 
bourg (Russie). 

Smith,  G.,  Directeur  des  ports  de  Norvège,  Kristiania  (Norvège). 

.Smith,   J.  K.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  rue  Kabi- 

netskaia,  20,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
Smith,  W.  E.,  Ingénieur,  rue  Gorokhovaia,  61,  Saint-Pétersbourg 

(Russie). 
Smoulski,  A.  A.,  Ingénieur  Colonel,  rue  Tamojennaia,  6,  Sébas- 

topol  (Russie). 
Smrcek  (M"*®  Bozena),  Sturmgasse,  12,  Brùnn-Mâhren  (Autriche). 

Smulders,  H.,  Schiffbauer,  Schiedam  (Hollande). 

Smulders  (M""®  Catherine),  Schiedam  (Hollande). 

Snellman,   K.,  Ingénieur  en  chef  de  la  direction  des  routes  et 

canaux,  Helsingfors  (Russie). 
Sociedad  cientifica  Argentisa,  269,  Calle  Cevallos,  Buenos- Ayres 

(Argentine). 
Société  commerciale  d  Malioutine  fils  i»,  Moscou  (Russie). 
Société  Finlandaise  de  navigation  à  vapeur,  8''  ligne,  9,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 
Société  de  géographie  de  Lisbonne,  Portugal. 
Société    impériale    russe  de  géographie.   Section  dlrkoutsk 

(Russie). 
Société  imipériale  russe  de  géographie.  Section  de  Krasnoiarsk 

(Russie). 
Société  impériale  russe   de    géographie,    Saint-Pétersbourg 

(Russie). 
Société   impériale  technique  russe,  Section  de  Nijni-Novgorod 

(Russie). 
Société  «  Lloyd  Russe  »,  quai  Anglais,  26,  Saint-Pétersbourg 

(Russie). 
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Société  de  navigation  ((  Kotlas-Arkhanghelsk-Mourman  i»^ 

Arkhanghelsk  (Russie). 

Société  de  navigation  sur  le  Volga,  fondée  en  1843,  Nevski^ 
30,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Société  de  navigation  a  Viatka-Volga  d,  Nevski,  106,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Société  russe  des  assurances,  Nevski,  Saint-Pétersbourg  (Russie  i. 

Sofronoff,  A.  P.,  Gare  Baltique,  Réval  (Russie). 
Sofronoff  (M'"*  Marie),  Gare  Baltique,  Réval  (Russie). 

Sokoloff,    A.  P.,    Ingénieur  des  voies  de  communication,    rue 

Torgovaia,  3,  Odessa  (Russie). 
Sokoloff,   P.   S.,   Malaia   Koniouchennaia,   1,   Saint-Pétersbourg 

(Russie). 
Sokolski,   N.  S.,  Inspecteur  de  la  navigation,   Vosdvigenka,  4, 

Moscou  (Russie). 
Solovieff,  A.  P.,  rue  Pouchkinskaia,  10,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Soukhomline,    N.    A.,    rue  Tserkovnaia,   23,    Saint-Pétersbourg 

(Russie). 
Soukhomlinoff,  N.  F.,  Maréchal  d(»  la  noblesse  du  gouvernement 

de  Kherson,  rue  Kirotchnaia,  3,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
Sourine,  A.  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Werner- 

Siemenstra.sse,  23,  Charloltenburg  bei  Berlin. 
Souvoroff,  M.  I.,  Vladivostok  (Russie). 

Sovétoff,  S.  A.,  Vassili  Ostnjv,  Maly  prospect,  14,  Saint-Péters- 
bourg (Russie). 

Spalving,  H.  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Maly 
prospect.  7,  Saint-Pétersboui'g  (Russie). 

Sparro^w,  R.  P.,  Ingénieur|  hydrotechnicien,  Maly  Kharitonievski 
péréoulok,  7,  Moscou  (Russie). 

Spitzine,  V.  I).,  Capitaine  de  frégate  en  retraite,  rue  Gorokhovaia, 
18,  Saint-Pétersbourg  ( Russie  j. 

Staritski,  C.  S.,  Contre- Amiral  (»n  retraite,  rue  Gagarinski,  8, 
Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Staritski.  Ingénieur,  rue  Gagarinskaia,  8,  St-Pétersbourg  (Ru.ssie). 

Statsenko,  V.  P.,  Professeur,  rue  Troitskaia,  5,  Saint-Pétersbourg 

(Russie). 
Statsenko  (M'"**  Alexandrine),  rue  Troitskaia,  5,  Saint-Pétersbourg 

(Russie). 
Stchelkoff,  A.  A.,  Constructeur,  Vychni-Volotchek, gouvernement 

de  Tver  (Russie). 
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âtchensnovitch,  E.  N.,  Contre-Amiral,  quai  de  TAmirauté,  6^ 
Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Stcherbatoff,  prince  N.  B.,  Maréchal  de  la  noblesse  du  gouver- 
nement de  Poltava,  quai  Anglais,  24,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Stchouka,  C.  V.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  rue  Sies- 
genskaia,  16,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Stebline-Kamenski,  E.  E.,  Directeur  de  la  chancellerie  du  Minis- 
tère de  la  marine,  Amirauté  (Russie). 

Stefanesco,  N.,  Directeur  du  service  de  la  navigation  fluviale 
roumaine,  Galatz  (Roumanie). 

Stein,  Th.  A.,  Ingénieur,  Tchistyé  Proudy,  Moscou  (Russie). 

Stein,  V.  A.,  Capitaine  en  retraite,  Sterlitamak,  gouvernement 
d*Oufa  (Hussie). 

Stein  (M'"*"  Valentine),  Sterlitamak,  gouvernement  d'Oufa  (Russie). 

Steiner,  L.,  Oberkurator,  Grinzinger  Alice,  43,  Wien  (Autriche;. 

Stenger,  V.  A.,  Colonel,  Amirauté,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Stépanoff,  V.  V.,  place  Nikolskaia,  6,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Stiebel,  J.  I.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Bélosersk, 
gouvernement  de  Novgorod  (Russie). 

Stinnes  (M"'**  Olga),  Mannheim  (Allemagne). 

Stolypine,  P.  A.,  Maître  de  la  cour  de  S.  M.,  Secrétaire  d'État. 
Président  du  Conseil  des  Ministres,  (|uai  de  la  Cour,  30,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Stolzinann,  H.  S.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Ertélefl 
péréoulok,  18,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Stradetski,  B.  A.,  Lieutenant  de  la  marine,  Tarassoff  péréoulok, 
12,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Stroukoff,  A.  P.,  Maître  de  la  Cour  de  S.  M.,  Membre  du  Conseil 
de  l'Empire,  Vassili  Ostrov,  2'"^  ligne,  23,  Saint-Pétersbourg 
(Russie). 

Struck,  N.  N.,  Ingénieur,  Ismailovski,  7, Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Stulguinski,  V.  S.,  Ekaterinoslav  (Russie). 

Sûssemitch,  W.,  Oberbaurat,  Kleine  Neugasse,  14,  Wien  (Autriche). 

Suzor,  P.  J.,  Architecte,  ligne  Kadetskaia,  21,  Saint-Pétersbourg 
(Russie). 

Suzuki,  0.,  ambassade  du  Japon,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Sviatitski,  V.  S.,  Ingénieur,  Moscou  (Russie). 

Svirski,  R.  R.,  Ingénieur  naval.  Colonel,  rue  Gagarinskaia,  36, 
Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Svistchevski,  D.  D.,  Ingénieur  du  génie  militaire,  Fontanka,  58,. 
Saint-Pétersbourg  (Russie). 
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Sykhine,  N.  D.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Gomel, 
gouvernement  de  Moguilev  (Russie). 

Syromiatnikoff,  D.  F.,  Ingénieur,  Nevski,  40,  Saint-Pétersbourg  ^ 
(Russie). 

Syromiatnikoff,  J.  D.,  Etudiant  à  l'Institut  des  voies  de  commu- 
nication, Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Syssoeff,  S.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,   Troitski 
perspective,  8,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

SzÀbo,  J.  K.,  Moika,  110,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Szystovski,  M.  A.,  rue  Karavannaia,6,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 


TagaiTira,  S.,  Ingénieur,  Harbour  Works  Office,  Tempozan  Osaka 

(Japon). 
Taguéieff,  V.  L.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Enseli 

(Perse). 
Tait,  W.,  Civil  Engineer,  George  street,  72,   Edinburgh  (Angle- 
terre). 
Tannenbaum,   A.  S.,   Ingénieur  des   voies  de  communication, 

canal  Krioukoff,  27,  Saint- Péter'sbourg  (Russie). 
Tatarine,  A.  L,  Maire  de  la  ville  de  Narva  (Russie). 
Tchaeff,  S.  N.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  rue  Lit- 

seyskaia,  7,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
Tcharkovski,    A.   L,    Ingénieur  des  voies  de   communication, 

Askhabad,  Asie  centrale  (Russie). 
Tcharykoff,  N.  V.,  Maître  de  la  Cour  de  Sa  Majesté,  adjoint  du 

Ministre  des  Affaires  Étrangères,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
Tchébycheff,  P.  P.,  Ingénieur,  Nijni-Novgorod  (Russie). 
Tchékhovitch,  C.  J.,  Docteur,  Pétrovsko-Razoumovskoe,  Moscou 

(Russie). 
Tchékhovitch  (M*"*  Sophie),   rue  Tchernomorskaia,  23,  Odessa 

(Russie). 
Tcheng-Han,  Etudiant  à  l'Institut  des  voies  de  communication, 

Saint-Pétersbourg  (Russie). 
Tcheng  Yiea  Chi,  Secrétaire  de  la  légation  impériale  de  Chine  à 

Saint-Pétersbourg,  rue  MokhoVaia,  10,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
Tchentsoff,    A.,    Ingénieur-constructeur,    rue  Elikhovskaia,  22, 

Moscou  (Russie). 
Tchemigovski,  P.  E.,  général-major,  rue  Vvoédenskaia,  19,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 
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Tcherntsoff,  M.  V.,  Ingénieur  des  voies  de  communication, 
perspective  Klinski,  27,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Tchemych,  J.  I.,  Marchand,  boulevard  Prétchistenski,  iMoscou 
(Russie). 

Tchernycheff,  A.  1.,  Ingénieur  des  voies  de  communication, 
Tomsk  (Russie). 

Tchernycheff,  T.  N.,  Directeur  du  Comité  géologique,  Membre  de 
l'Académie  impériale  des  sciences,  T  ligne,  2,  Saint  Pétersbourg 
(Russie). 

Tchemycheff,  M.  S.,  Ingénieur  des  voies  de  communication, 
Tomsk  (Russie). 

Tchesnokoff,  S.  N.,  Ingénieur,  perspective  Souvorovski,  54,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Tchijoff,  V.  A.,  Directeur  de  la  Société  d'Elévateurs  et  d'Entre- 
pôts, rue  Serguievskaia,  40,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Tchoubinski,  P.  P.,  Ingénieur  des  voies  de  communication, 
place  Lvovski,  6,  Kiev  (Russie). 

Tchounikhoff,  V.  A.,  perspective  Angliski,  27,  Saint-Pétersbourg 
^Russie). 

Téliatieff,  V.  V.,  Ingénieur,  Arkhanghelsk  (Russie). 

Tennyson,  C.  A.,  Ingénieur  naval,  rue  Ofitserskaia,  40,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 
Térachkôvitch,  J.  J.,  Ingénieur,  Ekatérinodar  (Russie). 

Térentieff,  V.  A.,  Amiral,  Vladivostok  (Russie). 

Terpougoff,  N.  V.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Kiev 

(Russie). 
Terruggia,    A.,    Ingénieur,    via    Venti    Settembre,    24,    Milano 

(Italie). 
Theakston,  J.  A.,  Morskaïa,  37,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Thorsen,  I.,  Consul  de  Norvège,  à  Kronstadt  (Russie). 

Tiapkine,   N.  D.,  Ingénieur  des  voies  de   communication,    rue 

Bakhmetievskaia,  17,  Moscou  (Russie). 
Tiedemann  (M'^°  Martha),  Moïka,  104,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Tikhomîroff,  V.  E.  Etudiant  à  l'Institut  polytechnique,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Tiltine,  Ingénieur,  Direction  des  voies  de  communication,  Kiev 
(Russie). 

Timtchenko,  V.  D.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Foun- 
doukléevkaia,  46,  Kiev  (Russie). 

Titoff,  N.  A.,  Fontanka,  94,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
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Titoff,   V.  A.,   Ingénieur,    Hôtel    de    France,    Saint-Pétersbourg 

(Russie). 
Tokarski,    M.    A.,    Ingénieur,   l"'  ligne,    2,    Saint-Pétei'sbourg 

(Russie). 
Tokarzevski,  S.  A.,  Ingénieur,  rue  Fellinskaia,  7,  Riga  (Russie). 

Tolmatcheff,  Th.  F.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  rue 
Kazanskaia,  39,  PiOstov  s/Don  (Russie). 

Tolmatcho'W,  née  Karpinsky  (M"'**  Eugénie),  quai  Nicolas,  1,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Tolvinski,  C.  L.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Kamenka, 
gouvernement  de  Podolsk  (Russie). 

Tomachevski,  V.  K.,  KlimofT  péréoulok,  7,  Saint-Pétersbourg 
(Russie). 

Torna'w,  baron  N.  X.,  rue  Fourchtadtskaia,  4i,  Saint-Pétersbourg 
(Russie). 

Tornay,  H.  (Hongrie). 

Torres,  E.,  Ingénieur  civil,  Hùtel  Universal,  Porto  (Portugal). 

Tougan-Baranovski,  N.  L,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Toukholka,  V.  Y.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Per- 
spective Kamennovstrovski,  45,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
Toulski,  N.  S.,  Port  de  Commerce,  Windau  (Russie). 

Trautmann,  Vice-Consul  d'Allemagne,  rue  Gogol,  14,  Saint-Péters- 
bourg (Russie). 

Treydene,  W.  H.,  Perspective  Angliski,  45,  Saint-Pétersbourg 
(Russie). 

Trilinski,  L.  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Yilua 
(Russie). 

Troïnitski,  V.  A  ,  Membre  du  Conseil  du  Ministre  de  l'instruc- 
tion publique,  rue  Préobragenskaia,  26,  Saint-Pétersbourg 
(Russie). 

Troubine,  K.  G.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Tomsk 
(Russie). 

Trouchkovski,  L.  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication, 
Pernau,  gouvernement  de  Livonie  (Russie). 

Tsichevski,  I.  A  ,  Nevski,  34,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

TsvetkoYski,  C.  J.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  7,  rue 

Natolinskaia,  Varsovie  (Russie). 
Tvardovski,  P.'K.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  37,  rue 

Chosseinaia,  Dvinsk,  gouvernement  de  Vitebsk  (Russie). 
Tvorovski,  A.  M.,  Fontanka,  117,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
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Tyrtoff,  Th.  T.,  Général-Major,  Perspective  Angliski,  38,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Tyszka,  !..  G.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Plotsk 
(Russie). 


Udranszky,  J.,  Baurat,  Kassa  (Flongrie). 

Umemura,   S.,   Director  of  Marine  Bureau,   Osaka,   Teishiusho 
(Japon). 


Vallino,  M.,  Ingénieur  (Italie). 

Valouieff,  P.  A.,  Etudiant,  rue  Troïtskaia,  6,  Saint-Pétersbourg 

(Russie). 
Vandenperre  (M™"  T.),  avenue  de  la  Porte  de  Haï,  28,  Bruxelles 

(Belgique). 
Vandenperre   (M"**  Violette),   avenue  de  la  Porte  de    Hal,    28, 

Bruxelles  (Belgique). 
Van  der  Flaas,  B.  I.,  Zabalkanski,  20,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
van  der  Hoeven,  L.  V.,  canal  Catherine,  97,  Saint-Pétersbourg 

(Russie). 
Van  Gelder,  E.,  Directeur  de  VEtoile  Belge^  rue  des  Sables,  13, 

Bruxelles  (Belgique). 
Vanifantieff,   G.  A.,   Ingénieur,   Perspective  Kalachnikofski,  2, 

Saint-Pétersbourg  (Russie). 
Vankovitch,  E.  0.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  rue 

Nagornaia,  10,  Ekatérinoslav  (Russie). 
Van  Voorst  Vader,  P.  J.,  Ancien  ingénieur  de  la  ville,  Maurits- 

kade,  27,  La  Haye  (Pays-Bas). 
Van  Voorst  Vader,  junior,  P.  J.,  Ingénieur,  Mauritskade,  27,  La 

Haye  (Pays-Bas). 
Van  Voorst  Vader  (M"*  Marie),  Mauritskade,  27,  LaHaye  (Pays-Bas). 
Vamek,  A.  I.,  Capitaine  de  vaisseau.  Perspective  Kamennoost- 

rovski,  21,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
Vassilieff,  A.  A.,  Inspecteur  de  la  navigation,  rue  Levachevskaia,  4, 

Kiev  (Russie). 
Vassilieff,  A.  K.,  rue  Gostinnodvorskaia,  Vytegra,  gouvernement 

d'Olonetz  (Russie). 
Vassilieff,  N.  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Perspec- 
tive Alexandrovski,  1,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
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Vassilieff  (M"'®  Valérie),  Perspective  Alexandre vski,  1,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Vassilkoff,  M.  V.,  Borovitchi,  Gouv.  Novgorod  (Russie). 

Vassiltchikoff,  prince  B.  A.,  Chef  de  la  direction  de  la  propriété 
agraire  et  de  l'agriculture,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Vdovikovski,  M.  B.,  Ingénieur,  rue  Kotikovaia,  11,  Varsovie 
(Russie). 

Vechkourtsoff,  P.  F.,  Général-major,  Ligne  Kogévennaia,  17, 
Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Vêla,  E.,  Ingeniero  Militar,  Veracruz  (Mexique). 

Vôlikanoff,  M.  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Tomsk 
(Russie). 

Vélitchko,  J.  N.,  Lieutenant  de  marine  en  retraite,  rue  Znamens- 
kaia,  13,  Saint-Pétersbourg  (Russie).  •    • 

Verdôrevski  (M"***  Hélène),  rue  Serguievskaia,  60,  Saint-Péters- 
bourg (Russie). 

Verkhovski,  V.  M.,  Ingénieur,  Perspective  Klinski,  21,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Verkhovskoi,  P.  V.,  rue  Chirokaia,  29,  Saint-Pétersbourg 
(Russie). 

Verkhovtsoff,  J.  L.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  ruo 
Znamenskaia,  20,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Vessélago,  A.  M.,  Capitaine  de  frégate,  rue  Galernaia,  73,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Vessélago,  S.  P.,  Chef  de  la  section  des  Ports  de  commerce,  quai 
de  TAmirauté,  8,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

«  Vestnik  Finansov,  Promychlennosti  i  Torgovli  »  (Journal), 
boulevard  Konnogvardéiski,  19,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Vôviorovski,  S.  A.,  Windau  (Russie). 

Vichmakoff,  V,  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  rue 

Ligovskaia,  126,  Saint  Pétersbourg  (Russie). 
Victorin,  N.,  Lôjtnant,  Mastersamuelsgatan,64,  Stockholm  (Suède). 

Victorin  (M'"''),  Mastersamuelsgatan,  64,  Stockholm  (Suède). 

Vietinghoff  (baron  A.  A.),  Batoum  (Russie). 

Vilkitski,  A  .1.,  Général-Major,  Chef  de  la  Direction  générale 
d'hydrographie,  Canal  Catherine,  96,  Saint-Pétersbourg  (Russie), 

Vinitski,  L.  F.,   Ingénieur,   Vytegra,    gouvernement    d'Olonetz 

(Russie). 
Vinogradoff,  N.  A.,  Ingénieur,  rue  Nikolskaia,  Saratov  (Russie). 

Virenius,  A.  A.,  Contre-Amiral,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
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Visconti  Venosta  (M"*'    Françoise),  via    Boccaccio,  34,  Milano 

(Italie). 
Vislotski,  S.  A.,   Ingénieur  des   voies   de  communication,   rue 

Bolchaia  Povalnia,  33,  Kiev  (Russie). 
Vladimiroff,  L.,   L.  Inspecteur  de    la    navigation,    Kanonerski 

péréoulok,  6,  Saint  Pétersbourg  (Russie). 
Vlodek,  K.  L.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Station, 

Zdolbounovo  (Russie). 
Vodinski,  A.  A.,  Starodoub  (Russie). 

Vogler,  W.,  Regierungs-Assessor,  Seminarstrasse,  Kôslin  (Alle- 
magne). 
Vogt,  A.  0.,  Société  d'Assurances,  Morskaia,  37,  Saint-Pétersbourg 

(Russie). 
Voisin  (M"™®  Marthe),    rue   des  Vieillaixis,  32,  Boulogne-sur-Mer 

(France). 
Volkoff,  V.  P.,  Etudiant  à  l'Institut  des  voies  de  communication, 

Saint-Pétersbourg  (Russie). 
von  Berner,  S.  L,  13'"®  ligne,  16,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
von  Bûnting,   M.    G.,   Directeur- Adjoint  de  la  Chancellerie  du 

Ministère  des  voies  de  communication,  Russie. 
Von  der  Hagen,  ().,  Ministerialdirektor,  Kantstrasse,  162,  Ghar- 

lottenburg  bei  Berlin  (Allemagne). 
von  Desen,  A.  R.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  quai  de 

l'Université,  15,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
von  Dittmar,  N.  F.,  rue  Goubernatorskaia,  7,  Kharkov  (Russie). 
von    Ekesparre,    0.    R.,    rue    Michel,    1,     Saint-Pétersbourg 

(Russie). 
von  Essen,   N.   O.,  Contre  Amiral  à   la   suite   de   Sa   Majesté, 

2™®  Ligne,  13,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
von  Helfreich,  G.  N.,  port  de  Poti,   gouvernement  de  Koutaïs 

(Russie). 
von  Krusensljern,  0.  G.,  Président  de  la  Société  polytechnique, 

rue  Arsénalnaia,  12,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
von  Meck,  A.  K.,Bolchoï  Afanassievski  péréoulok,  15,  Moscou 

(Russie). 
von  Meck  (M™**  Anna),  Oboukhoff,  6,  Moscou  (Russie). 
von  Merkatz,  F;,  Major,  Mannheim  (Allemagne). 
von  NiedermûUer,  A.  G.,  Contre-Amiral,  Président  du  Comité  de 

la  flotte  volontaire  (Russie). 
von  Réson,  A.-K.,  Sénateur,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
von  Sch'wanebach,  Ch.  Ch.,  Saint-Péterabourg  (Russie). 
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von  Spindler,  J.  B.,  Général-Major,  4'"*^  ligne,  5,  Saint-Pétersbourg 

(Russie). 
-von    Stockert    (M'"®    Frederike),     Dittergasse,    49,     Wien    XIX 

(Autriche). 
von  Stockert  (M"*'  Selma),  Dittergasse,  49,  Wien  XIX  (Autriche). 
von  Wendrich,  A.,  Adjoint  du  Ministre  des  voies  de  communica- 
tion, Saint-Pétei'sbourg  (Russie). 
von  Z'wingmann,  G.  G.,  Ingénieur  naval  à  TEcole  d'artillerie 

Michel,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
Vosnessenski,    P.   I.,  Ingénieur    des  voies   de    communication, 

Touapsé  (Russie). 
Voynoff,  N.  M.,  Pétrovsk  (Russie). 
Voynovski-Kruger,    E.    B.,   Fontanka,    417,    Saint-Pétersbourg 

(Russie). 
Vroublevski,  S.  H.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  rue 

Kirotchnaia,  32-34,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
Vsévolodoff,  N.  F.,  Directeur  du  port  de  Commerce,  Krasnovodsk 

(Russie). 


AValrond,  P.  P.,  Général-Major  de  l'Amirauté,  Vassili  Ostrov, 
44^  ligne,  4,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Walter.  K.,  Ingénieur,  2®  ligne,  41,  Saint  Pétersbourg  (Russie). 

AVatson^  (Lady),  46,  Wiiton  Grescent,  London  S.  W.  (Angleterre). 

Weber,  E.  K.,  Étudiant  à  Tlnstitut  des  voies  de  communication, 
rue  Garnovskaia,  14,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

AVeimarn,  P.  P.,  Akadémitcheski  péréoulok,  1,  Saint-Pétersbourg 
(Russie). 

Weinberg,  G.  J.,  Ingénieur-chimiste,  Nevski,  47,  Saint-Péters- 
bourg (Russie^ 

Weinberg,  S.  G.,  Ingénieur  des  mines,  Kirpitchny  péréoulok,  1, 
Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Wentzel,  A.  N.,  Ingénieur  des  voies  de  communication.  Perspec- 
tive Litéiny,  9,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Werth,  0.  A.,  rue  Mokhovaia,  31,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Wildner,  H.,  Vice-Consul  d'Autriche,  rue  Sergvievskaia,  10,  Saint- 
Pétersbourg  (Russie). 

Wilôn,  H.,  Angfartygs  Aktiebolaget  Rore,  Abo,  Finlande  (Russie). 

Wilhelms,  0.,  Geheimer  Raurat,  Kôslin  i.  Pommern  (Allemagne). 

Wilson,  W.,  Lecturer,  Canal  de  l'Amirauté,  9,  Saint-Pétersbourg 
(Russie). 
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'NVindscheid,  G.  F.,  rue  Faléevskaia,  7,  Nikolaiev,  Gouvernement 

de  Kherson  (Russie). 
Winterfeld,  F.,  Schillerstrasse,,  28,  Breslau  (Allemagne). 

Winterhalter,  E.  E.,  rue  Nikolaevskaia,  61,  Saint-Pétersbourg 
(Russie). 

Wippem,  Consul  d'Autriche,  rue  Serguievskaia,  10,  Saint-Péters- 
bourg (Russie). 

Witte,  N.  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  Direction 
des  voies  de  communication  de  Kieff  /Russie). 

Wcblmuth,  K.,  Oberinspektor,  Reichenberg  (Autriche). 

Worms,  St.,  Dr.  Secrétaire  au  ministère  du  commerce,  Fuhrich- 

gasse,  3,  Wien  l  (Autriche). 
Wormser,  A.,  rue  de  Mogador,  20,  Paris  (France). 


YbikoTski,  S.  A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication.  Pro- 
fesseur, Tonisk  (Russie). 

Tdanoff,  Th.  N.,  Ingénieur,  Saratov  (Russie). 

Termoloff,  A.  S.,  Membre  du  Conseil  de  TEmpire,  Ertéleff  péré- 
oulok,  8,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 


Zabelski,  S.  S.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  rue  Cham- 

chev,  12,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
Zagoranski-Kissel,  A.  S.,  Capitainede  vaisseau,  Kronstadt  (Russie). 

Zagoulaieff,  T.  F.,  Général-Major,  perspective  Nikolaevski,  49, 

Kronstadt  (Russie). 
ZailLoff,  S.  P.,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  rue  Podols- 

kaia,  11/9,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
Zavanella,  A . ,  Président  de  la  bon  ification  de  terres,  Man  tova  (Italie) . 

Zavaritski.  D.  D.,  Ingénieur  des  Mines,  Moïka,  66,  Saint-Péters- 
bourg (Russie). 
Zeitig,  N.  N.,  Krioukov  canal  11,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
Zélônoï,  A.  P.,  rue  Galernaia,  26,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 

Zèlônoï,  N.  A.,  Vice- Amiral,  rue  Millionnaia,  25,  Saint-Péters- 
bourg (Russie). 

Ziegler  vonSchaffhausen,  M.  K.,  Ingénieurdes  voies  de  commu- 
nication, 4*  rota,  14,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
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Zinine,  N.  N.,  Directeur  de  l'Institut  polytechnique  de  Novotcher- 

kassk  (Russie) 
Zméieff,  J.  V.,  Ingénieur  civil,  Fontanka,  78,  Saint-Pétersbourg 

(Russie). 
Zouieff,  A.  J.,  Médecin  d'honneur  à  la  Cour  de  Sa  Majesté,  Grande 

Moskovskaia,  14,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 
Zouieff,  P.  S.,  Constructeur,  Usine  Th.  E.  Yates,  Ekaterinebourg 

gouvernement  de  Perm  (Russie). 
Zvérina,  F.,  Ingénieur,  Présidence  du  Conseil  municipal  de   la 

ville  de  Prague  (Autriche). 
Zviagpiintseff,  A.  L,  Ingénieur  des  voies  de  communication,  rue 

Joukovsky,  10,  Saint-Pétersbourg  (Russie). 


Ont  été  empêchés  d'assister  au  Congrès  : 

MM.  Helleputte,  Ministre  des  Chemins  de  fer.  Postes  et  Télé- 
graphes de  Belgique,  Président  de  l'Association  Interna- 
tionale. 

WiEGAND,  General  Director  des  Norddeutschen  Lloyd. 

VON  DziEMBOWSKi,  Délégué  du  Provinzialverband  von  Posen. 

Hermann,  Oberbaurat  zu  Essen. 

Bassermann,  Staatsrat,  Rechtsanwalt  zu  Mannheim. 

Kaftan,  J.,  Ingénieur,  Vice- Président  de  la  première  section 
du  Congrès. 

Behrens,  Délégué  du  Gouvernement  des  Pays-Bas. 

PiHLGREN,  J.  F.  H.,  Représentant  du  Kkl.  Kommers  Kollegium, 
Stockholm. 

Bertin,  E.,  Ingénieur  en  chef,  Directeur  des  Constructions 
navales  en  France. 

CoRTHELL,  E.,  Civil  Englueer. 

Hampton  Moore,  j.,  Président  of  the  Atlantic  Deeper  Water- 
ways  Association. 


EMPLOI  DU  TEMPS 


Dirna7iche,  Si  mai, 

A  13  heures.  —  Ouverture  des  bureaux  de  distribution  au 
Palais  du  Conservatoire. 
A  21  heures.  —  Réception  des  Membres  du  Congrès. 

Lundi,  /•'  juin. 

A  10  heures.  —  Séance  solennelle  d'ouverture  du  Congrès 
dans  la  Grande  Salle  du  Conservatoire. 

A  14  heures.  —  Séance  de  la  première  Section  dans  la 
grande  Salle  du  Conservatoire.  Discussion  de  la  première 
question.  Séance  de  la  deuxième  Section  dans  la  petite  Salle 
du  Conservatoire.   Discussion  de  la  première  question. 

A  21  heures.  —  Réception  à  THôtel  de  Ville  de  Saint- 
Pétersbourg. 

Mardis  2  juin. 

Excursions  simultanées  d'après  les  programmes  spéciaux  : 

a)  Aux  ports  de   Saint-Pétersbourg  et  de  Cronstadt  ; 

b)  Aux  canaux  de  Ladoga  et  au  lac  Ladoga. 

Mercredi,  3  juin, 

A  9  heures.  —  Séance  de  la  première  Section  dans  la  grande 
Salle  du  Conservatoire.  Discussion  de  la  deuxième  question. 
Séance  de  la  deuxième  Section  dans  la  petite  Salle  du  Conser- 
vatoire. Discussion  de  la  deuxième  question. 

A  14  heures.  —  Séance  de  la  première  Section  dans  la 
grande  Salle  ^du  Conservatoire.  Discussion  de  la  troisième 
question.  Séance  de  la  deuxième  Section  dans  la  petite  Salle 
du  Conservatoire.  Discussion  de  la  troisième  question. 

A  16  heures.  —  Réception  du  Ministre  des  Voies  de 
communication . 
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Jeudi,  4  juin. 

Excursions  simultanées  d'après  les  programmes  spéciaux   : 

a)  Aux  cataractes  de  Tlmatra  ; 

b)  Aux  cataractes  de  la  Narova  et  aux  usines  utilisant  les 
forces  motrices. 

Vendredi,  5  juin. 

A  9  heures.  —  Séance  de  la  première  Section  dans  la  grande 
Salle  du  Conservatoire.  Discussion  de  la  quatrième  et  de  la 
cinquième  question.  Séance  de  la  deuxième  Section  dans  la 
petite  Salle  du  Conservatoire.  Discussion  de  la  quatrième  et  de 
la  cinquième  questions. 

A  19  heures.  —  Dîner  du  Congrès. 

Samedi,  6  juin, 

A  9  heures.  —  Séance  des  deux  Sections  réunies  dans  la 
grande  Salle  du  Conservatoire.  Discussion  simultanée  de  la 
communication  n**  1  de  la  première  et  de  la  communication 
n*  3  de  la  deuxième  Section. 

A  10  heures.  —  Séance  de  la  première  Section  dans  la  grande 
Salle  du  Conservatoire.  Discussion  des  communications  n**"  2 
et  3.  Séance  de  la  deuxième  Section  dans  la  petite  Salle  du 
Conservatoire.  Discussion  des  communications  n**"  1  et  2. 

A  14  heures.  —  Visdte  de  Péterhof . 

Dimanche,  7  juin. 

A  10  heures.  —  Séance  de  clôture. 

Dans  la  soirée,  départ  d'après  les  programmes  spéciaux  pour 
les  excursions  : 

a)  du  Volga  ; 

b)  des  ports  de  la  Baltique. 


PROCÈS-VERBAUX 


DES 


SÉANCES    PLÉNIÈRES 


KT   DES 


SÉANCES  DES  SECTIONS 


PROCES-VERBAL 


DE    LA 


(Séance  d'ouverture) 

Lundi    1"  juin   (matin) 


L'ouverture  solennelle  du  XP  Congrès  International  de  Navi- 
gation a  eu  lieu  à  40  heures  du  matin  dans  la  grande  salle  du 
Palais  du  Conservatoire. 

La  salle  brillamment  décorée,  pour  la  circonstance,  de  plantes 
ornementales,  de  trophées,  de  drapeaux,  de  guirlandes  de  verdure, 
présentait  un  coup  d'œil  magnifique.  Elle  compte  un  public 
immense,  que  Ton  peut  évaluer  à  plus  de  trois  mille  personnes. 

Aux  notabilités  de  la  marine,  de  Tarmée  et  des  grandes  admi- 
nistrations de  rÉtat,  s'était  joint  le  Corps  diplomatique  au  complet 
qui  avait  pris  place  dans  les  loges  contigues  à  la  loge  impériale. 

Sur  Testrade,  comme  dans  la  salle,  brillaient  les  uniformes  et  les 
costumes  officiels,  tandis  que  dans  les  loges  du  pourtour,  faisant 
face  à  celles  du  Corps  diplomatique,  Ton  voyait  apparaître  toutes 
gracieuses  dans  leurs  fraîches  et  riches  toilettes,  les  membres 
du  Comité  des  Dames  du  Congrès  avec  leur  Présidente,  Madame 
Schaffhausen-Schônberg-Eck-Schaufuss;  les  dames  des  hautes  nota- 
bilités de  Saint-Pétersbourg  et  des  membres  du  Congrès  venues 
assister  en  grand  nombre  à  la  cérémonie. 

A  dix  heures  précises.  Son  Altesse  Impériale  le  Grand-Duc 
Michel  Alexandrovitch,  frère  de  l'Empereur  et  Président  d'honneur 
du  Congrès,  fit  son  entrée  solennelle  dans  la  salle  des  fêtes  et  fut 
conduit  en  grande  pompe  jusqu'à  la  loge  impériale  au  milieu  de 
vivats  et  d'acclamations,  après  avoir  reçu  les  Membres  du  Corps 
diplomatique  et  successivement  les  premiers  Délégués  de  chaque 
nation  avec  lesquels  il  voulut  bien  très  longuement  s'entretenir  en 
les  comblant  d'attentions  gracieuses  et  d'aimables  prévenances. 
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Son  Excellence  V.-E.  de  Timonoff,  Président  de  la  Commis- 
sion d'organisation  locale  et  de  la  session,  présidait  la  séance, 
ayant  à  ses  côtés  : 

M.ScHAFFHAUSEN-ScHôNBERG-EcK-ScHAUFUSS,  Ministre  des  Voies 
de  Communication  ; 

M.  Chipoff,  Ministre  du  Commerce  et  de  l'Industrie  ; 

M.  Lykochine,  A<ljoint  au  Ministre  de  l'Intérieur  ; 

M.  BosTROEM,  Adjoint  au  Ministre  de  la  Marine  ; 

M.  Polénoff,  Adjoint  au  Ministre  de  l'Agriculture  ; 

M.  Demkine,  Adjoint  au  Maire  de  la  ville  de  Saint-Pétersbourg  ; 

M.  DuFOURNY,  Secrétaire  général  de  l'Association  Interna- 
tionale Permanente  des  Congrès  de  Navigation,  représentant  le 
Bureau  Exécutif  de  l'Association  ; 

Freiherr  von  Coels  von  der  Brugghen,  Sous-Secrétaire  d'Etat  ; 

M.  Russ,  Victor  (D^),  Mitglied  des  Herrenhauses  ; 

M.  Troost,  Directeur  général  des  Ponts  et  Chaussées  ; 

M.  le  Baron  Quinette  de  Rochemont,  Inspecteur  général  des 
Ponts  et  Chaussées  : 

M.  Farago,  L.,  Sectionsrat,  Stellvertreter  der  K.  Ung.  Landes- 
W^asserbaudirektion  ; 

M.  Okino,  t.,  Chief  Engineer  of  the  Bureau  of  Public  Works, 
Department  of  the  Interior  ; 

M.  Maganzini,  Italo,  Commandeur,  Président  de  Section  du 
Conseil  supérieur  des  Travaux  publics. 

Avaient  pris  également  place  sur  l'estrade,  les  délégués  officiels 
des  Gouvernements  étrangers  ainsi  que  les  membres  du  Comité 
d'administration  et  des  Commissions  spéciales  du  Congrès. 

Lorsque  l'Assemblée  fut  complètement  réunie,  Son  Excellence 
le  Ministre  des  Voies  de  Communication  prononça  en  russe  le 
discours  dont  voici  la  traduction  : 


Mesdames  et  Messieurs^ 

Au  nom  de  notre  Auguste  Président  Honoraire,  Monseigneur 
Son  Altesse  Impériale  le  Grand  Duc  Michel  Alexandrovitch, 
j'ai  l'honneur  de  souhaiter  la  bienvenue  aux  Représentants  des 
Gouvernements  étrangers,  ainsi  qu'à  tous  les  Membres  du 
Xr  Congrès  International  de  Navigation,  que  nous  voyons  réunis 
pour  la  première  fois  en  Russie. 
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Il  est  inutile  de  parler  du  noble  but  qui  amène  ici  un  grand 
nombre  d'ingénieurs  éminents  et  de  personnages  émérites,  qui 
tous  ont  participé  au  perfectionnement  du  transport  fluvial  et 
maritime. 

Deux  tiers  du  globe  terrestre  sont  couverts  d'eau,  et  Tocéan 
et  les  mers  représentent  une  voie  de  transit  d'une  étendue  illi- 
mitée propice  au  commerce,  unissant  les  continents  et  les  peu- 
ples, et  les  rivières  sont  les  puissantes  artères  qui  guident 
vers  ces  grandes  voies  le  commerce  universel. 

Mieux  que  d'autres.  Messieurs,  vous  êtes  à  même  d'apprécier 
la  grande  importance  qu'ont  les  voies  de  navigation  intérieure 
pour  l'avenir  des  nations,  car  rien  ne  contribue  davantage  à 
leur  prospérité  qu'un  transport  facile  vers  les  centres  de  com- 
merce. 

Cette  question  a  un  intérêt  tout  spécial  pour  la  Russie,  dont 
le  réseau  de  voies  fluviales,  de  plus  de  173,000  kilomètres,  consti- 
tue une  des  grandes  richesses  nationales. 

Le  tonnage  transporté  sur  ces  voies  atteint  actuellement 
35,000,000  tonnes  kilométriques. 

Les  avantages  qu'offre  en  général  le  transit  par  eau  se  trou- 
vent encore  accentués  en  Russie. 

Premièrement,  par  le  caractère  plat  du  pays,  d'où  résulte  une 
lenteur  de  courant,  propice  à  la  navigation  ; 

Secondement,  par  la  proximité  des  sources  des  grandes 
rivières  réunies  par  une  ligne  de  partage  des  eaux  communes, 
située  presque  au  centre  de  la  Russie  ; 

Troisièmement,  par  l'immense  étendue  de  notre  pays,  nécessi- 
tant un  transport  peu  coûteux,  en  raison  des  grandes  distances  ; 

Et  quatrièmement,  par  la  prépondérance  des  produits  bruts, 
dont  le  transport  en  masse  offre  le  plus  d'avantages. 

La  grande  étendue  de  notre  pays  et  sa  population  peu  nom- 
breuse ont  été  jusqu'ici  un  obstacle  à  l'amélioration  et  à  la 
jonction  de  nos  systèmes  fluviaux.  Mais  nous  avons  en  vue  une 
série  de  travaux  tendant  à  ce  but,  et  nous  pouvons  déjà  avoir  la 
satisfaction  de  nous  dire  qu'une  barque,  chargée  à  Astrakan,  de 
700  tonnes,  peut  parvenir  en  quarante  jours  à  Saint-Pétersbourg, 
après  un  voyage  par  eau  de  4,000  kilomètres. 

Ceci  n'est  qu'une  de  nos  voies  fluviales. 

Mais,  nous  avons  encore  beaucoup  d'améliorations  à  réaliser 
et,  certes,  nous  ne  manquerons  pas  de  profiter  des  exemples  que 
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nous  fournissent  les  admirables  travaux  en  rivière  exécutés  sur 
les  voies  de  navigation,  en  Europe,  par  le  labeur  du  peuple,  le 
talent  des  ingénieurs,  et  Ténergie  dont  ont  fait  preuve  les  repré- 
sentants du  commerce  et  de  Tindustrie. 

Aussi  est-ce  avec  un  intérêt  tout  particulier  que  nous  pren- 
drons connaissance  des  rapports  présentés  au  XI*  Congrès,  au 
sujet  des  questions  de  navigation  maritime  et  fluviale.  Et  nous 
sommes  persuadés  que  les  décisions  de  ce  Congrès  seront  d'une 
grande  utilité  pour  le  développement  et  l'amélioration  des  voies 
maritimes  et  fluviales. 

Sa  Majesté  l'Empereur,  mon  Auguste  Souverain,  a  daigné 
accorder  Son  Haut  Patronage  au  XP  Congrès  de  Navigation. 
Sa  Majesté  me  charge  de  souhaiter  aujourd'hui  la  bienvenue  à 
ses  Membres,  leur  désirant  succès  et  réussite  dans  leurs  travaux. 

Par  autorisation  de  Son  Altesse  Impériale,  notre  Auguste 
Président,  je  déclare  ouverte  la  session  de  XP  Congrès  Interna- 
tional de  Navigation.  (Acclamations.) 

M.  V.  E.  DE  TiMONOFF  parle  ensuite,  au  nom  de  la  Commis- 
sion d'organisation,  dans  les  termes  suivants  : 


Votre  Altesse  Impériale, 
Excellences, 
Mesdames,  Messieurs, 

Je  suis  convaincu  d'être  l'interprète  de  vos  sentiments  una- 
nimes en  exprimant  tout  d'abord  l'hommage  très  respectueux  de 
cette  Assemblée  à  S.  M.  l'Empereur,  qui  a  daigné  accepter  le 
Haut  Patronage  du  XP  Congrès  International  de  Navigation,  a 
bien  voulu  déléguer  Son  Auguste  Frère  pour  assister  à  l'ouver- 
ture de  ce  Congrès,  et  charger  M.  le  Ministre  des  Voies  de  Com- 
munication de  vous  apporter  les  paroles  de  salut  et  d'encoura- 
gement de  Sa  Majesté. 

J'ose  prier  Son  Altesse  Impériale  de  vouloir  bien  être  auprès 
de  Sa  Majesté  l'organe  de  notre  profonde  gratitude  pour  ces 
marques  de  Son  Auguste  Bienveillance  et  d'exprimer  les  senti- 
ments qui  animent  notre  Assemblée  dans  une  dépêche  à  l'Empe- 
reur signée  de  Son  Altesse.  J'ose  également  prier  Son  Altesse 
Impériale  le  Grand-Duc  Michel  Alexandrovitch  d'agréer  l'exprès- 
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accepter  la  Première  Présidence  d'Honneur  du  XV  Congrès 
International  de  Navigation  et  assurer  ainsi  le  succès  de  nos 
travaux. 

Vous  me  permettrez  ensuite,  Messieurs,  d'offrir  l'expression 
de  notre  reconnaissance  à  Leurs  Excellences,  les  Ministres  de 
rintérieur,  des  Finances,  des  Voies  de  Communication,  de  la 
Marine,  du  Commerce  et  de  l'Industrie  et  de  l'Agriculture  de  ce 
qu'ils  ont  accepté  la  Présidence  d'Honneur  du  Congrès  et  de  ce 
que,  grâce  à  l'initiative  du  Gouvernement,  l'Etat  a  accordé  des 
subsides  très  importants  destinés  à  subvenir  à  une  grande  partie 
des  frais  du  Congrès. 

Nous  prions  également  Leurs  Elxcellences  de  bien  vouloir 
agréer  notre  gratitude  pour  le  bienveillant  appui  que  trouva 
auprès  d'eux  la  Commission  d'organisation  pendant  toute  la 
période  préparatoire  du  Congrès  et  pour  la  courtoisie  avec 
laquelle  le  Gouvernement  Impérial  est  venu,  au  nom  de  Sa 
Majesté,  inviter  les  Gouvernements  étrangers  à  consacrer  par  la 
présence  de  leurs  délégués  officiels  l'importance  de  cette  réu- 
nion. Ces  paroles  d'invitation  ont  eu  une  valeur  et  un  prix 
exceptionnels,  prononcées  qu'elles  étaient  par  des  hommes  d'Etat 
qui,  avant  que  la  haute  confiance  de  Leur  Souverain  les  eût 
placés  à  la  tête  de  notre  grand  pays,  avaient  donné  dans  le 
cours  d'une  honorable  et  laborieuse  carrière  les  preuves  irré- 
cusables que  les  questions  qui  forment  l'objet  de  nos  délibéra- 
tions sont  loin  de  leur  être  étrangères. 

Les  noms  du  Prince  Khilkoff  et  du  Conseiller  privé  Némé- 
chaïeff,  tous  les  deux  anciens  Ministres  des  Voies  de  Commu- 
nication, doivent  être  également  mentionnés  avec  un  sentiment 
de  profonde  reconnaissance,  Leurs  Excellences  ayant  prêté  suc- 
cessivement à  l'idée  de  la  réunion  du  XV  Congrès  de  Navigation 
un  appui  des  plus  précieux  au  moment  délicat  où  la  question  de 
faire  tenir  ce  Congrès  en  Russie  venait  d'être  posée,  et  cela  à  une 
époque  de  la  vie  de  notre  pays  où  des  événements  très  impor- 
tants ne  leur  laissaient  point  de  loisir. 

Enfin  nos  deux  Chambres,  la  Douma  et  le  Conseil  de  l'Em- 
pire, qui  non  seulement  ont  accordé  les  crédits  du  Congrès  que 
leur  demandait  le  Gouvernement,  mais  l'ont  fait  avec  beaucoup 
de  bonne  grâce  et  en  soulignant  l'iniportance  de  cette  réunion, 
ont  tout  droit  à  nos  sincères  remerciements. 

Et  maintenant,  Messieurs,  qu'il  me  soit  permis  de  vous  sou- 
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haiter  au  nom  de  la  Commission  d'organisation  du  XV  Congrès 
de  Navigation,  et  bien  cordialement,  la  bienvenue  dans  ma  patrie. 
Le  compte  rendu  des  travaux  du  XV  Congrès,  tenu  en  1905  en 
Italie,  se  termine  par  ces  paroles  pleines  de  promesse  :  «  Les 
congressistes  se  séparèrent  de  leurs  collègues  italiens  avec  le 
désir  bien  vif  de  se  retrouver  bientôt  au  Xr  Congrès.  » 

Ce  désir  intense  de  se  retrouver,  de  se  revoir,  de  se  réunir  de 
nouveau,  n'est-il  pas  un  trait  si  caractéristique  de  nos  Congrès  ? 
En  travaillant  pendant  de  longues  années  ensemble  pour  le 
bien-être  général,  ne  sommes-nous  pas  devenus  une  grande 
famille  dont  les  membres  sont  liés  entre  eux  par  une  affection 
profonde,  franche  et  loyale?  Quand  après  une  séparation  de  quel- 
ques années,  nous  nous  voyons  de  nouveau  réunis,  la  poignée  de 
main  que  vous  échangez  n'est-elle  pas  empreinte  d'un  sentiment 
touchant?  Et  si  par  malheur  quelques-uns  de  nous  manquent 
à  l'appel  comme  le  font  aujourd'hui  :  Conrad,  Franzius,  Schultz, 
Wittich,  Merkens,  Shu-Kia-Siang,  Willgerodt,  Ghercévanoff, 
Vernon-Harcourt  et  La  Rivière,  ces  amis  inoubliables,  un  pro- 
fond regret  ne  vient-il  pas  serrer  votre  cœur  sans  que  vous 
cherchiez  à  cacher  votre  émotion,  la  sachant  partagée  par  tous. 

Pour  ma  part.  Messieurs,  je  me  sens  fier  de  la  mission  qui 
m'est  dévolue  de  vous  adresser  la  parole  à  la  séance  d'ouver- 
ture du  XV  Congrès  de  Navigation  !  Soyez  assurés  que  c'est  pour 
nous  autres  Russes  une  vive  joie,  une  profonde  satisfaction 
qu'après  Bruxelles,  Vienne,  Francfort,  Manchester,  Paris,  La 
Haye,  Dusseldorf,  Milan,  —  vous  avez  manifesté  et  réalisé  le 
vœu  de  vous  assembler  en  Russie  et  d'y  discuter  les  questions 
spéciales  choisies  de  façon  à  répondre  aux  besoins  les  plus  pres- 
sants de  notre  pays  dans  le  domaine  de  la  Navigation. 

Mais  si  je  suis  fier  du  privilège  qui  m'échoit  de  vous  saluer 
à  votre  arrivée  à  Saint-Pétersbourg,  j'en  suis  pour  le  moins 
autant  attristé  en  pensant  aux  volontés  mystérieuses  du  Destin, 
n'ayant  pas  permis  à  notre  regretté  Premier  Président,  M.  Gher- 
cévanoff, qui  a  tant  fait  pour  que  le  XI*  Congrès  siège  en  Russie, 
de  savourer  le  fruit  de  ses  efforts  et  de  dire  toute  sa  joie  de 
vous  voir  réunis  dans  notre  capitale. 

Qu'il  me  soit  permis,  en  évoquant  devant  vous  le  souvenir  de 
cet  excellent  homme,  d'adresser  à  sa  mémoire  un  tribut  de 
respect  et  de  reconnaissance. 

Vous  pardonnerez,  je  l'espère,  cette  note  triste  ;  vous  m'en 
auriez  d'ailleurs  voulu  de  l'avoir  évitée  complètement,  et  vous 
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permettrez  à  votre  Président  que  le  sort  a  également  éprouvé 
presque  à  la  veille  du  Congrès,  de  chercher  une  consolation  dans 
l'acceptation  de  cette  grande  loi  de  la  nature  qui  veut  que  les 
êtres  et  les  choses  se  transforment  continuellement  sans  dispa- 
raître jamais. 

Cette  loi  de  transformation  ou  d'évolution  dans  ses  applica- 
tions à  rélément  qui  nous  intéresse  le  plus  spécialement  à  Teau, 
n'est-elle  pas  réellement  pleine  de  suggestions  ?  L'eau  qui  tombe 
sur  les  plaines  assoiffées  de  la  Russie,  la  chaleur  solaire  n'a-t-elle 
pas  été  la  puiser  dans  la  Méditerranée,  et  qui  sait  si  les  fleuves 
qui  descendent  le  long  des  pentes  douces  de  notre  pays  pour 
disparaître  dans  les  mers  éloignées  ne  vont  pas  plus  tard  en 
passant  par  l'atmosphère  alimenter  et  faire  prospérer  d'autres 
régions  lointaines  ? 

A  ce  point  de  vue,  la  navigation  ne  serait  qu'une  manifesta- 
tion des  propriétés  de  l'eau  dans  sa  circulation  à  travers  l'Uni- 
vers et  le  caractère  international  de  nos  Congrès  trouverait  une 
justification  physique. 

Mais  quelque  rapide  que  soit  l'évolution  de  la  matière,  sa 
marche  est  lente  comparée  au  vol  des  idées.  Les  œuvres  de 
l'Esprit  humain,  les  manifestations  diverses  de  l'Intellectualité 
de  l'Homme  évoluent  à  travers  le  monde,  laissant  derrière  elles 
une  traînée  de  lumière  et  de  bonheur  qui  ne  s'arrête  pas  aux 
lignes  conventionnelles  tracées  entre  les  divers  Etats.  La  Science 
et  ses  fruits  sont  le  bien  commun  de  tous  les  peuples,  et  les 
Congrès  internationaux  affirment  et  confirment  cette  vérité  de 
plus  en  plus  à  chaque  session.  Et  nul  doute  que  les  idées  qui 
prendront  naissance  lors  de  nos  discussions  au  Congrès  actuel  ne 
soient  portées  dans  tous  les  pays  du  monde  pour  y  devenir  une 
source  de  bien-être  et  de  prospérité.  Cette  circulation  des  pro- 
duits de  l'esprit  anoblit  les  âmes  et  fait  de  chacun  de  nos  Congrès 
une  fête  d'une  haute  portée  morale.  Plein  de  ce  sentiment  et 
sûr  du  succès  qui  vous  attend,  je  vous  prie  d'acclamer  avec  moi 
le  Haut  Protecteur  du  XP  Congrès  de  Navigation,  les  Chefs  de 
tous  les  Etats  représentés  à  ce  Congrès  et  Son  Premier  Président 
d'Honneur. 

Vive  Sa  Majesté  l'Empereur  Nicolas  II I 

Vivent  tous  les  Chefs  des  Etats  représentés  au  XP  Congrès  de 
Navigation  I 

Vive  Son  Altesse  Impériale  le  Grand-Duc  Michel  Alexandrovitch  î 
(Applaudissements  prolongés.) 
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M.  le  Ministre  du  Commerce  et  de  l'Industrie  prononce  ensuite 
en  allemand  un  discours,  dont  voici  la  traduction  : 


Voire  Altesse  Impériale, 
Mesdames  et  Messieurs, 

Il  m'est  échu  le  grand  honneur  d'avoir  à  saluer,  au  nom 
du  Ministère  du  Commerce  et  de  l'Industrie,  les  Membres  du 
XP  Congrès  international  de  Navigation.  Qu'il  me  soit  permis, 
en  conséquence,  de  souhaiter  que  vos  travaux  aboutissent  à 
des  résultats  féconds,  par  la  solution  des  questions  que,  dans 
le  vaste  domaine  de  la  navigation  marchande  et  de  la  construc- 
tion des  ports,  la  vie  pratique  place  au  premier  plan.  Je  me 
suis  pénétré  de  la  persuasion  que,  grâce  aux  travaux  du  Con- 
grès, le  Ministère  qui  m'est  confié  se  fraiera  plus  facilement 
la  voie  vers  le  but  qu'il  s'est  fixé  pour  le  développement  de 
la  navigation  et  do  la  construction  des  ports  en  notre  pays. 

Lç  Congrès  actuel  a  pour  nous  une  signification  toute  parti- 
culière, vu  les  mesures  projetées  pour  encourager  notre  naviga- 
tion ^t  notre  commerce  maritimes,  et  je  me  permets  de  faire 
remarquer  que  le  Ministère,  malgré  le  peu  de  temps  depuis 
lequel  il  existe,  a  déjà  des  travaux  sérieux  à  présenter  au  Con- 
grès. 

Les  institutions  du  Ministère,  qui  ont  dans  leurs  attributions 
le  soin  des  ports  de  mer,  entretiennent  depuis  longtemps 
d'étroites  relations  avec  les  Congrès  de  navigation,  où  nos  ingé- 
nieurs ont  puisé  bien  des  renseignements  utiles. 

C'est  pourquoi  je  salue  aujourd'hui  avec  une  joie  d'autant 
plus  grande  le  XP  Congrès  international  de  Navigation,  dans 
lequel  nous  devons  voir  un  événement  plein  de  promesses. 

Pour  vous  introduire.  Mesdames  et  Messieurs,  dans  les  détails 
de  cette  branche  de  notre  économie  nationale,  j'ai  fait  publier 
l'ouvrage  intitulé  Les  ports  de  commerce  de  la  Russie  d'Eu- 
rope, lequel  renferme  des  détails  sur  nos  ports,  leur  dévelop- 
pement et  leur  importance  pour  le  commerce. 

Cet  ouvrage,  ainsi  que  d'autres  publications  du  Ministère, 
concernant  aussi  bien  l'histoire  et  l'état  actuel  de  la  flotte  mar- 
chande russe  que  les  écoles  de  navigation  et  l'action  législative 
du  Gouvernement,  seront  remis  aux  Membres  du  Congrès  qui 
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en  exprimeront  le  désir.  Ces  abondants  matériaux  sont  encore 
complétés  par  une  exposition  établie  dans  cet  édifice,  et  les 
modèles,  dessins,  cartogrammes  et  autres  objets  y  exposés  pour- 
ront contribuer  à  mieux  faire  connaître  notre  navigation  com- 
merciale et  nos  constructions  de  ports.  Lie  Ministère  s'est  aussi 
proposé  d*organiser  des  excursions  en  mer,  qui  permettront 
de  se  faire  une  idée  exacte  non  seulement  des  constructions 
de  nos  ports,  mais  encore  de  leurs  particularités. 

On  peut  voir  par  là  le  grand  intérêt  que  nous  autres,  Russes, 
nous  prenons  aux  questions  que  le  Congrès  s'est  donné  pour 
tâche  de  traiter.  Ici,  il  faut  tenir  compte  de  ce  que,  en  com- 
paraison avec  TEurope  occidentale,  les  ports  de  la  Russie  n*ont 
qu'im  court  passé  derrière  eux.  Leur  établissement  et  leur  amé- 
lioration se  sont  toujours  trouves  dans  un  rapport  étroit  avec 
le  développement  des  communications  à  Tintérieur,  principa- 
lement dans  la  seconde  moitié  du  siècle  passé,  mais  tout  par- 
ticulièrement dans  les  vingt  à  trente  dernières  années. 

Malgré  tout,  en  ce  court  espace  de  temps,  et  surtout  dans 
le  cours  des  dix  dernières  années,  il  n'a  pas  été  peu  fait  dans  ce 
domaine.  De  nouveaux  ports  ont  été  construits  ;  des  ports  déjà 
existants  ont  été  agrandis,  approfondis,  appropriés  aux  exi- 
gences actuelles  du  commerce  maritime.  Parmi  les  ports  de  mer 
russes,  ceux-là  ont  une  importance  particulière  qui  se  trouvent 
à  l'embouchure  de  grands  fleuves,  et  bien  que  quelques-uns 
d'entre  eux  soient  reliés  à  la  mer  par  des  canaux  artificiels, 
tels  qu'Arkhangel,  Saint-Pétersbourg,  Nikolaïeff,  Kherson  et 
autres,  cependant  la  nécessité  de  nouveaux  ports  de  l'espèce 
se  fait  sentir.  Nous  nous  préoccupons  aussi  de  notre  navi- 
gation côtière  et  de  notre  pêche,  pour  le  développement  desquel- 
les des  ports  de  refuge  et  des  ports  de  pêche  doivent  être  créés, 
et,  à  cet  effet,  doivent  être  organisées  des  explorations  spé- 
ciales et  systématiques  des  côtes  maritimes.  Il  nous  faut  aussi 
construire  des  docks  et  des  carénages  pour  la  réparation  de 
nos  navires  de  commerce  ;  pareillement  nous  nous  trouvons  en 
présence  de  la  tâche  —  qui  n'est  pas  mince  —  de  restaurer 
nos  ports  de  façon  à  ce  qu'ils  répondent  à  ce  qu'on  en  attend 
et  aux  intérêts  du  commerce.  Ici,  je  ne  puis  ne  pas  men- 
tionner que  pour  la  construction  des  ports  russes,  le  béton  armé 
est  de  plus  en  plus  au  premier  plan,  et  que  l'on  procède  à 
des  essais  de  construction  de  quais,  de  môles,  de  phares,  au 
moyen  de  ce  nouveau  matériau. 
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Les  questions  économiques  de  la  navigation  commerciale 
offrent  un  intérêt  très  vif  pour  le  Ministère  et  il  s'occupe  à 
les  satisfaire  dans  la  mesure  de  ses  forces  par  Tétude  de  sys- 
tèmes propres  à  faire  fleurir  le  commerce  maritime.  Non  moins 
importantes  sont  pour  nous  les  questions  concernant  les  con- 
ditions de  travail  des  marins  de  profession,  les  mesures  de 
protection  de  leur  santé  et  de  leur  vie,  ainsi  que  les  questions 
ayant  rapport  à  une  sérieuse  préparation  des  marins  à  leur 
métier  difficile  et  qui  entraîne  une  grande  responsabilité. 

Le  Ministère  serait  heureux  d'entendre,  si  pas  pour  le  mo- 
ment, du  moins  dans  les  débats  des  prochains  Congrès,  des 
avis  compétents  sur  toutes  les  questions  précitées. 

Je  nourris  la  ferme  persuasion  qu'une  étude  approfondie  et 
embrassant  tous  les  côtés  de  ces  questions  aurait  des  résultats 
féconds  pour  le  commerce  maritime  du  monde,  et  qu'on  pour- 
rait en  attendre  un  rapprochement  pacifique  et  unanime  des 
nations  sur  le  terrain  d'une  œuvre  commune  de  civilisation. 
(Applaudissements  répétés,) 

M.  BosTROEM,  adjoint  à  M.  le  Ministre  de  la  Marine,  pro- 
nonce ensuite  en  anglais  un  discours,  dont  voici  la  traduction  : 


Votre  Altesse  Impériale, 
Mesdames  et  Messieurs, 

Au  nom  du  Ministère  impérial  de  la  Marine,  c'est  avec  le 
plus  grand  plaisir  que  je  souhaite  la  bienvenue  aux  Membres 
du  XP  Congrès  international  de  Navigation,  et  tout  particu- 
lièrement à  ses  initiateurs  et  à  ses  organisateurs,  qui  ont  tant 
fait  pour  le  bien  de  cet  important  objet. 

Le  Ministère  de  la  Marine  a  témoigné  un  grand  intérêt  à  ce 
Congrès,  tant  en  nous  y  déléguant  comme  Membres,  que  par 
nos  travaux  scientifiques  traitant  des  sujets  inscrits  au  pro- 
gramme. 

Le  choix,  comme  siège  du  Congrès,  de  Saint-Pétersbourg,  qui 
doit  son  existence  à  notre  empereur  Pierre-le-Grand,  le  fon- 
dateur de  la  marine  russe,  a  suscité  un  sentiment  de  satis- 
faction particulière  chez  tous  les  marins  russes. 

Le  Ministère  de  la  Marine  accueillera  très  cordialement  les 
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membres  du  Ciongrès  qui  visiteront  les  clubs  nautiques  de  Cron- 
stadt,  du  Port  de  l'Empereur  Alexandre  III  et  de  Sébastopol. 

Le  programme  primitif  du  Congrès,  bien  que  traitant  de 
beaucoup  de  points  importants  en  matière  navale,  ne  renfer- 
mait point  de  questions  suffisamment  développées  sur  la  sécu- 
rité de  la  navigation  en  général  et  sur  Thydrographie  des  mers 
en  particulier. 

Conformément  au  désir  exprimé  par  S.  E.  le  Ministre  de 
la  Marine,  ces  deux  points  sont  maintenant  inclus  au  pro- 
gramme du  présent  Congrès  et  le  Ministère  de  la  Marine  s'est 
chargé  de  réaliser  cette  addition  au  programme  en  publiant  à 
8es  frais  tous  les  rapports  et  communications  ayant  trait  à  ces 
deux  points,  écrits  dans  tous  les  pays  participant  au  Congrès. 

Le  Ministère  a  pris  une  part  active  à  l'organisation  de  l'Ex- 
position nationale  en  connexion  avec  le  Congrès,  à  l'effet  de 
faire  voir  le  développement  de  la  navigation  en  Russie. 

Un  livre  spécial  a  aussi  été  publié  sur  des  matières  navales, 
ce  qui,  concurremment  avec  TExposition,  complétera  le  tableau 
du  présent  état  de  la  navigation  en  Russie.  Un  exemplaire  de 
ce  livre  sera  remis  à  chaque  membre  du  Congrès. 

Du  peu  que  j'en  ai  dit,  vous  pouvez  conclure.  Mesdames  et 
Messieurs,  combien  profond  est  l'intérêt  que  le  Ministère  de 
la  Marine  a  pris  aux  buts  que  poursuit  le  Congrès  et  aussi 
qu'il  a  fait  tout  ce  qu'il  pouvait. 

C'est  pourquoi  j'ai  tout  lieu  d'exprimer  l'espoir  que  l'esti- 
mable assemblée  des  spécialistes  de  la  navigation  accordera 
une  attention  suffisante  aux  questions  concernant  la  sécurité 
de  la  navigation  en  haute  mer,  et  délibérera  mûrement  sur 
ces  questions  fondamentales,  d'une  signification  prédominante 
pour  tous  les  marins  de  l'univers. 

Les  énormes  espaces  d'eau  qui  séparent  les  continents  unis- 
sent et  joignent  toutes  les  contrées  du  globe  et  offrent  un 
terrain  très  approprié  et  suffisamment  favorable  au  Génie  inter- 
national, pour  qu'il  s'applique  à  l'étude  des  mers  en  vue  du 
mutuel  avantage  de  toutes  les  parties  en  cause.  Il  est  particuliè- 
rement désirable  de  tracer  de  tels  buts  généraux  et  de  telles 
bases  en  hydrographie,  pour  justifier  et  autoriser  l'usage  conve- 
nable de  ce  qui  a  déjà  été  fait  dans  tous  les  ports  et  aussi  pour 
en  tirer  des  déductions  scietitifiques  et  montrer  leur  utilité  pra- 
tique. 

11 


—  162  — 

Je  considère  aussi  comme  étant  de  grande  importance  d'éta- 
blir un  plan  général  et  un  système  uniforme,  en  d'autres 
termes,  de  créer  des  étalons  de  signes,  tant  sur  les  cartes  qu'en 
réalité  sur  les  eaux,  lesquels  permettront  à  tout  marin  de  n'im- 
porte quel  pays  de  suivre  en  sécurité  sa  route  convenablement 
choisie  dans  chaque  mer  du  globe. 

Enfin,  et  ce  n'est  pas  le  moins  important,  permettez-moi 
d'exprimer  notre  sincère  espoir  que  cette  première  tentative 
d'introduire  dans  le  programme  du  Congrès  des  questions 
ayant  trait  purement  à  la  navigation,  amènera,  grâce  à  la 
collaboration  de  spécialistes  éclairés  et  expérimentés,  des  ré- 
sultats si  évidents  et  si  utiles,  que  le  XV  Congrès  approuvera 
la  résolution  que  ces  nouveaux  points  fassent  désormais  partie 
des  programmes  de  tous  les  Congrès  internationaux  à  venir. 

Je  puis  vous  promettre  que,  dans  le  cas  où  quelque  aide  ma- 
térielle serait  réclamée  des  Gouvernements  à  cette  fin,  le  Minis- 
tère impérial  russe  de  la  Marine  serait  prêt  à  donner,  en  cette 
occurrence,  l'exemple  de  la  libéralité. 

Pour  conclure  mon  discours,  permettez-moi  de  souhaiter 
au  Congrès  un  succès  complet  dans  son  but  intéressant  et  utile 
et  de  répéter  à  la  mode  russe  :  «  Dobro  pojalovat  !  »  (Soyez  les 
bienvenus!)  (Longs  applaudissements.) 

S.  E.  PoLÉNOFF,  A.  D.,  Adjoint  du  Chef  de  la  Direction  géné- 
rale de  la  'Propriété  agricole  et  de  l'Agriculture  s'exprime 
ensuite  dajis  les  termes  suivants  : 

Votre  Altesse  Impériale, 
Mesdames,  Messieurs, 

Le  Ministre  de  l'Agriculture  étant,  à  son  vif  regret,  empêché 
de  se  joindre  à  notre  solennité,  je  m'empresse,  de  sa  part  et  de 
la  mienne,  de  vous  exprimer  le  contentement  que  nous  éprou- 
vons à  constater  que  les  questions  d'ordre  agronomique  ont 
trouvé  place  sur  le  programme  des  questions  hydrologiques. 

Nous  éprouvons  de  plus  un  certain  orgueil  national  à  l'idée 
que  c'est  au  Congrès  tenant  siège  sous  le  haut  patronage  de 
Sa  Majesté  Impériale  notre  Auguste  Souverain,  que  doit  s'ef- 
fectuer cette  heureuse  alliance. 

Elle  est  d'ailleurs  toute  naturelle.  Quelques  gouttes  d'eau^ 
quelques  gouttes  de  pluie  pour  faire  germer  et  végéter  le  petit 
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grain  de  semence,  —  et  les  immenses  espaces  des  océans  pour 
transporter  d*un  bout  du  monde  à  l'autre  les  milliards  de  tonnes 
de  blé  et  d'autres  produits  du  sol  —  voilà  la  grande  marge  où  les 
intérêts  hydrologiques  et  agronomiques  sont  si  intimement  liés 
les  uns  aux  autres. 

C'est  surtout  notre  pays  à  climat  continental,  c'est  surtout 
dans  nos  vastes  plaines,  nos  steppes,  si  peu  abrités  contre  l'effet 
dessécheur  du  vent,  que  l'eau  est  indispensable  pour  fertiliser 
nos  belles  terres  noires  et  la  richesse  inépuisable  des  sols  gris  du 
Turkestan  et  des  régions  transcaspiennes. 

Mais  ne  pouvant  commander  à  l'eau  du  ciel,  nous  sommes 
obligés  d'utiliser  celle  de  la  terre  ;  c'est  dans  ce  but  que  furent 
entrepris  les  travaux  d'irrigation  du  Mourgabe  et  sur  les  bords 
de  la  Syr-Daria.  Tout  récemment  encore,  une  expédition  s  est 
mise  en  marche  pour  étudier  la  possibilité  d'utiliser  en  grand 
les  eaux  de  l'Amou-Daria. 

En  vous  citant  ces  quelques  exemples,  il  me  revient  à  la  mé- 
moire les  belles  paroles  du  poète  allemand  sur  les  grandes 
forces  d6  la  nature.  Je  demande  pardon  à  ses  compatriotes  d'être 
obligé  d'y  changer  un  mot  : 

Wohlthàtig  ist  des  Wassers  Macht 
Wen  sie  der  Mensch  beginnt,  bewohnt. 

Doch  furchtbar  wird  die  Himmelskraft 
Wen  sie  den  Pesseln  sich  entropft. 

Il  faut  donc  savoir  se  rendre  maître  de  cette  force  si  salutaire, 
si  productive.  Ce  problème  se  pose  aujourd'hui  devant  nous  pour 
maîtriser  les  flots  impétueux  de  l'Arax.  Des  études  techniques 
ont  déjà  été  faites  et  il  s'agit  maintenant  d'organiser  les  travaux. 

Nous  nous  trouvons  d'autre  part  à  la  veille  de  la  grande  évo- 
lution en  train  de  changer  le  titre  de  possession  de  la  propriété 
foncière  des  paysans  —  évolution  tendant  à  transformer  la 
possession  communale  en  possession  personnelle.  Il  faudra  four- 
nir de  quoi  boire  et  abreuver  le  bétail  à  tous  ces  petits  ménages 
fonciers  en  train  de  se  former  déjà.  Ce  n'est  pas  un  travail  à 
grand  effet,  mais  son  étendue  numérique  et  la  somme  totale 
des  petits  intérêts  qu'il  est  chargé  de  satisfaire  lui  attirent  à 
juste  titre  une  attention  des  plus  sérieuse. 

Mon  exposé,  si  abrégé  qu'il  fût,  serait  incomplet  si  je  ne  fai 
sais  pas  mention  d'un  travail  hydrotechnique,  effectué  aux  frais 
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de  TEtat,  sur  les  terres  marécageuses  du  haut  Dnièpre  et  de  ses 
affluents.  Il  s'agissait  de  canaliser  et  de  drainer  cette  immense 
région  jadis  à  peine  accessible. 

Elle  fut  coupée  en  différentes  directions  par  tout  un  réseau 
de  canaux  d'une  longueur  totale  de  5,000  kilomètres.  Or,  comme 
un  kilomètre  de  canal  a  la  faculté  de  drainer  plus  d'un  kilo- 
mètre carré,  c'est  une  surface  de  plus  d'un  demi-million  d'hec- 
tares qui  fut  rendue  à  la  culture. 

Outre  cette  grande  opération,  d'autres  opérations  de  drainage 
furent  exécutées  dans  les  régions  du  nord,  du  nord-ouest  et  en 
Sibérie  moyennant  plus  de  4,000  kilomètres  de  canalisation,  ce 
qui  nous  donne  plus  de  400,000  hectares  de  terres  cultivables. 

Je  crois,  Messieurs,  que  j'ai  eu  raison  de  dire  que  l'alliance  de 
problèmes  hydrologiques  et  agronomiques  était  d'un  heureux 
augure.  Il  me  reste  donc  à  former  le  vœu  que  ces  questions 
s'entrelacent  de  plus  en  plus  près  à  leur  grand  avantage  réci- 
proque. C'est  dans  cet  ordre  d'idées.  Messieurs,  que  je  vous 
souhaite  la  bienvenue,  tout  en  exprimant  l'assurance  que  les 
travaux  du  présent  Congrès,  grâce  au  personnel  si  éminent  qui 
le  compose,  seront  des  plus  fructueux.  (Applaudissements  pro- 
longés,) 

M.  Lykochine,  Adjoint  au  Ministre  de  l'Intérieur,  prononce 
ensuite  en  russe  le  discours  dont  voici  la  traduction  : 

Votre  Altesse  Impériale, 
Mesdames,  Messieurs, 

Le  Ministère  de  l'Intérieur  n'a  pas  de  rapports  directs  avec  les 
buts  et  les  problèmes  servant  de  base  au  programme  du  Con- 
grès, mais  la  réalisation  de  ces  problèmes  servira  sans  aucun 
doute  au  bien-être  de  la  population  russe.  Le  développement 
de  nos  voies  intérieures  de  navigation  sera  surtout  de  grande 
importance  pour  une  grande  partie  des  paysans  russes  qui  pui- 
sent les  ressources  de  leur  existence  dans  des  occupations  dé- 
pendant des  voies  navigables.  Le  Ministère  de  l'Intérieur  suivra 
donc  avec  le  plus  vif  intérêt  la  marche  des  occupations  du 
Congrès  et  M.  le  Ministre  de  l'Intérieur  m'a  chargé  de  souhaiter 
la  bienvenue  à  tous  les  membres  du  Congrès  et  de  leur  souhai- 
ter non  seulement  tout  le  succès  possible  dans  leur  travail,  mais 
aussi  un  séjour  agréable  en  Russie,  et  soyez  sûrs.  Messieurs, 
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que  vous  serez  reçus  partout  avec  l'hospitalité  russe  tradition- 
nelle et  que  les  représentants  de  l'Administration  vous  prête- 
ront de  leur  côté  tout  le  concours  possible.  Encore  une  fois,  je 
vous  souhaite  la  bienvenue,  Messieurs,  et  plein  succès  dans 
votre  travail.  (Applaudissements.) 

M.  Demkine,  Adjoint  au  Maire  de  Saint-Pétersbourg,  a  pro- 
noncé en  russe  un  discours  dont  voici  la  traduction  : 


Votre  Altesse  Impériale, 

Mesdames, 

Messieurs, 

C'est  avec  un  sentiment  de  vrai  plaisir  que  je  m'acquitte  de 
la  tâche  qui  m'incombe  de  vous  saluer  au  nom  de  la  ville  de 
Saint-Pétersbourg,  en  même  temps  que  d'adresser  de  la  part  de 
l'Administration  municipale  un  remerciement  particulier  à  la 
Commission  Internationale  Permanente  de  l'Association  des 
Congrès  de  Navigation  d'avoir  bien  voulu  accepter  la  proposi- 
tion du  Gouvernement  russe  de  convoquer  le  Congrès  actuel  à 
Saint-Pétersbourg. 

A  nous  autres  Russes,  la  tâche  que  poursuivent  les  Congrès 
de  Navigation,  savoir  l'éclaircissement  sous  tous  les  aspects  des 
questions  de  navigation  tant  intérieures  que  maritimes,  paraît 
bien  importante  et  sympathique. 

Ce  n'est  pas  seulement  en  qualité  de  membre  de  la  grande 
famille  internationale,  c'est  encore  comme  unité  nationale  et 
politique  que  la  Russie  s'intéresse  à  ces  questions. 

Au  point  de  vue  international,  notre  patrie  ne  peut  demeurer 
étrangère  à  l'idée  de  rapprochement  des  peuples  sur  la  base  des 
relations  amicales. 

C'est  précisément  cette  idée  que  l'Association  réalise  par  l'in- 
termédiaire des  Congrès  périodiques  ayant  pour  but  l'éclaircis- 
sement des  moyens  les  plus  propres  d'utiliser  les  voies  de  com- 
munication naturelles,  et  partant  les  moins  coûteuses. 

Dans  le  domaine  plus  étroit  des  intérêts  nationaux,  notre 
pays,  qui  contient  dans  ses  limites  les  fleuves  les  plus  grands  de 
deux  parties  du  monde,  attache  à  juste  titre  une  importance 
particulière  aux  travaux  des  Congrès  de  Navigation. 
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Jusqu'à  ce  temps  les  avantages  que  nous  procure  Tabondance 
des  voies  navigables  intérieures  n'ont  pas  été  suffisamment  mis 
à  profit,  d'une  part,  à  cause  des  conditions  géographiques  peu 
favorables,  quoique  non  insurmontables,  d'autre  part  à  cause 
des  doutes  sur  les  moyens  les  plus  appropriés  d'amélioration  de 
nos  voies  navigables. 

Nul  doute  que  les  résultats  des  travaux  des  Congrès  de  Navi- 
gation ne  soient  de  nature  à  enlever  les  obslables  que  je  viens  de 
signaler  au  développement  des  dites  voies. 

Ne  possédant,  d'autre  part,  ni  étendue  de  côtes  bien  développée 
en  comparaison  de  l'importance  de  sa  masse  continentale,  ni 
débouché  commode  sur  la  mer  libre,  la  Russie  est  néanmoins 
attachée  par  des  liens  nombreux  aux  intérêts  du  commerce  et 
de  la  navigation  maritimes. 

Ainsi,  Messieurs,  vous  trouverez  en  Russie  nombre  de  ques- 
tions compliquées  et  difficiles  qui,  ayant  trait  à  la  navigation, 
méritent  bien  votre  attention  éclairée.  Je  ne  citerai  que  celles 
de  la  création  d'une  voie  reliant  la  Baltique  à  la  mer  Noire,  de 
l'établissement  d'une  voie  de  communication  Sibérienne  par 
l'océan  Arctique,  de  la  lutte  contre  l'ensablement  de  nos  riviè- 
res. 

Quant  à  la  ville,  Messieurs,  que  vous  avez  bien  voulu  honorer 
de  votre  présence,  vous  vous  rappellerez  qu'elle  est  liée  par  un 
système  de  canaux  à  l'immense  bassin  du  Volga.  Située  d'autre 
part  à  l'embouchure  de  la  puissante  Neva,  au  débouché  de  la 
Baltique,  elle  est  le  nœud  commercial  reliant  le  Levant  et  le 
Couchant  européens. 

La  ville  de  Saint-Pétersbourg  et  la  navigation  maritime  russe 
sont  jumelles  :  l'une  et  l'autre  doivent  leur  existence  au  génie  du 
Réformateur,  qui  toute  sa  vie  pensait  à  la  réalisation  de  la  de- 
vise «  Navigare  necesse  »,  qui  est  aujourd'hui  celle  de  l'Associa- 
tion Internationale. 

La  prospérité  de  la  capitale  russe  est  indissolublement  liée  à 
celle  de  la  navigation  maritime  russe.  Dans  lés  derniers  temps, 
nous  avons  fait  bien  du  chemin  vers  cette  prospérité.  Il  suffit  de 
noter  que  pendant  la  durée  d'environ  vingt-cinq  ans,  les  abords 
de  Saint-Pétersbourg,  du  côté  de  la  mer,  ont  été  approfondis  de 
9  pieds  à  22,  et  d'après  le  témoignage  de  M.  le  Ministre  de 
Commerce,  la  profondeur  en  sera  portée  dans  le  courant  de 
l'année  à  28  pieds. 
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Il  n'y  a  qu'une  dizaine  d'années  que  l'Administration  muni- 
cipale de  la  ville  a  été  appelée  à  prendre  une  part  plus  large 
aux  soins  de  l'amélioration  du  port.  Il  y  a  là  bien  de  la  besogne 
à  faire,  en  commençant  par  l'élaboration  d'un  plan  général  des 
travaux  à  exécuter.  En  1900  déjà  la  nécessité  d'un  tel  plan  a  été 
reconnue  par  le  Conseil  municipal. 

Il  faut  espérer  que  les  travaux  des  Congrès  de  Navigation 
donneront  une  impulsion  nouvelle,  en  même  temps  que  des 
matériaux  suffisants  à  l'éclaircissement  définitif  du  problème. 

Et  c'est  d'un  autre  côté  encore  que  les  travaux  du  Congrès 
actuel  offrent  un  intérêt  tout  spécial  pour  notre  ville.  Celle-ci 
soutient  depuis  bien  longtemps  une  lutte  obstinée  contre  les 
flots  de  la  mer,  qui,  comme  le  dit  notre  poète,  ne  peuvent 
oublier  leur  haine  provenant  de  leur  captivité  d'ancienne  date. 

La  Ville  vient  justement  de  dépenser  environ  un  million  de 
roubles  à  organiser  des  travaux  publics  ayant  pour  but  d'élever 
le  terrain  le  plus  exposé  aux  inondations.  Mais  l'ennemie  n'est 
pas  vaincue,  tant  s'en  faut. C'est  pourquoi  les  habitants  de  Saint- 
Pétersbourg  auront  bien  de  la  satisfaction  à  apprendre  que  par- 
mi les  rapports  qui  vont  être  discutés  au  Congrès  s'en  trouve  un 
sur  la  préservation  des  terres  basses  contre  les  inondations. 

Messieurs  les  Membres  du  XI*  Congrès  International  de  Navi- 
gation, la  Société  russe,  d'accord  avec  son  Gouvernement,  sui- 
vra vos  discussions  avec  le  plus  vif  intérêt.  Pour  ma  part,  repré- 
sentant de  la  ville  de  Saint-Pétersbourg,  je  suis  chargé  de  vous 
souhaiter  en  son  nom  la  bienvenue  La  plus  cordiale.  (Applaudis- 
sements répétés,) 

M.  DuFOURNY,  Secrétaire  général  de  l'Association  Internationale 
Permanente  des  Congrès  de  Navigation,  prononce  à  son  tour  le 
discours  suivant  : 

Altesse  Impériale, 
Excellence, 
Mesdames,  Messieurs, 

Le  Président  de  l'Association  Internationale  Permanente  des 
Congrès  de  Navigation,  M.  Helleputte,  Ministre  des  Chemins  de 
fer,  Postes  et  Télégraphes,  et  Ministre  de  l'Agriculture  de  Bel- 
gique, s'est  complu,  pendant  des  mois,  dans  la  pensée  de  venir 
présider  le  XP  Congrès  International  à  Saint-Pétersbourg.  Il 


—  168  — 

avait  la  certitude  qu'il  en  serait  ainsi.  Il  m'en  donnait  rassu> 
rance  formelle,  il  y  a  quelques  jours  encore.  Mais  je  viens  d'être 
averti,  qu'au  dernier  moment,  des  circonstances  imprévues  l'ont 
forcé,  à  son  grand  regret,  de  rester  à  Bruxelles. 

Il  eût  fallu  son  grand  talent,  l'autorité  de  sa  parole,  sa  voix 
chaude  et  éloquente  pour  se  faire  entendre,  en  ce  moment  solen- 
nel, devant  cette  assemblée  illustre,  honorée  de  la  présence  de 
Son  Altesse  Impériale,  le  Grand  Duc  Michel  Alexandrovitch, 
Président  d'honneur  du  Congrès,  de  Leurs  Excellences  Messieurs 
les  Ministres  de  l'Empereur  de  Russie,  Ministres  des  Voies  de 
Communication,  des  Finances,  de  l'Intérieur,  du  Commerce  et 
de  l'Industrie,  de  la  Marine  et  de  l'Agriculture,  devant  le  Repré- 
sentant de  M.  le  Maire  de  Saint-Pétersbourg  et  devant  les  Repré- 
sentants attitrés  de  presque  toutes  les  nations  de  la  terre. 

Le  Secrétaire  Général  de  Tx^ssociation,  dépourvu,  hélas  !  des 
qualités  si  éminentes  de  son  Président,  d'ailleurs  pris  à  l'im- 
proviste  et  mal  préparé  dès  lors  à  une  telle  mission,  voit  retom- 
ber sur  lui  la  charge  lourde  et  périlleuse  de  parler,  au  nom  de 
l'Association  tout  entière.  Il  réclame  rindudgence  de  l'Assemblée. 

Sa  première  pensée  et  ses  premières  paroles  iront,  à  juste 
titre,  à  Sa  Majesté  l'Empereur  Nicolas  qui  a  daigné  faire  à 
notre  Association  l'inappréciable  honneur  de  prendre  le  Con- 
grès de  Saint-Pétersbourg  sous  son  Haut  Patronage,  de  solliciter 
la  collaboration  à  ce  Congrès  de  tous  les  Gouvernements  de 
l'ancien  et  du  nouveau  monde,  et  de  se  faire  représenter  avec  le 
plus  grand  éclat  par  Son  Altesse  Impériale,  le  Grand  Duc 
Michel  Alexandrovitch  et  ses  Ministres  à  l'ouverture  des  assises 
que  nous  célébrons  dans  la  séance  solennelle  d'aujourd'hui. 

A  la  voix  du  Tsar  de  toutes  les  Russies  est  accourue,  de  tous 
les  points  du  globe,  une  armée  immense  :  une  armée  pacifique 
et  glorieuse  d'ingénieurs  illustres,  de  savants  éminents,  d'hy- 
drauliciens  distingués,  d'hydrographes  compétents,  de  naviga- 
teurs expérimentés,  tous  brûlant  du  désir  de  collaborer  par 
leurs  études,  leur  savoir,  leur  expérience,  au  bien-être,  à  la 
grandeur  et  au  développement  industriel  et  agricole  de  ce  vaste 
Empire  de  Russie,  qui  couvre  à  lui  seul  plus  de  20  millions  de 
kilomètres  carrés,  c'est-à-dire  plus  du  double  de  l'étendue  de 
l'Europe  et  près  de  la  moitié  de  celle  de  l'Asie. 

Un  courant  intense  de  paix,  de  solidarité  et  de  confraternité 
circule  en  ce  moment  à  travers  le  monde,  entraînant  derrière 
lui  le  progrès,  la  civilisation  et  le  bien-être  général. 
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L'Association  Internationale  de  Navigation  travaille  et  s'em- 
ploie à  accroître  ce  courant  en  réalisant  cette  grande  œuvre  de 
l'union  universelle  des  connaissances  hydrauliques.  Elle  est 
ouverte  à  tous  les  hommes  de  bonne  volonté,  aux  petits  et  aux 
grands,  et  sur  le  principe  et  la  base  d'une  telle  égalité  qu'en  ce 
moment,  c'est  le  Représentant  de  l'un  des  pays  les  plus  petits  de 
l'Europe,  qui  a  l'insigne  honneur  de  prier,  au  nom  de  l'Asso- 
ciation Internationale  tout  entière,  l'un  des  Souverains  les 
plus  puissants  du  monde,  Sa  Majesté  l'Empereur  de  Russie,  de 
daigner  agréer  l'hommage  du  profond  respect  et  de  la  gratitude 
de  cette  Association. 

Nous  prions  aussi  Son  Altesse  Impériale,  Leurs  Excellences 
Messieurs  les  Ministres  et  Monsieur  l'Adjoint  au  Maire  de 
Saint-Pétersbourg,  qui  ont  bien  voulu  nous  souhaiter  la  bien- 
venue en  termes  si  éloquents  et  si  élevés,  qui  nous  ont  adressé 
de  chaleureux  encouragements,  avec  des  vœux  si  sincères  pour 
le  succès  de  nos  travaux,  de  bien  vouloir  nous  considérer  com- 
me profondément  obligés  envers  eux  et  comme  disposés  à  leur 
marquer,  en  toutes  circonstances,  notre  entier  et  absolu  dé- 
vouement. 

Le  Président  de  la  Commission  d'organisation,  notre  émineni 
collègue,  M.  de  Timonoff,  a  droit  aussi  à  nos  éloges,  à  nos  féli- 
citations et  à  notre  reconnaissance.  Il  a  assumé  le  lourd  et  dou- 
ble fardeau  de  présider  la  Commission  et  d'en  être  le  secrétaire 
général. 

C'est  un  devoir  pour  nous  de  déclarer  bien  haut  que  l'orga- 
nisation et  la  préparation  du  XV  Congrès  ont  été  parfaites  ;  que, 
dans  leur  ensemble  comme  dans  leurs  moindres  détails,  elles 
ont  réellement  émerveillé  tous  ceux  qui,  par  expérience,  ont  pu 
apprécier  les  difficultés  énormes  du  problème,  en  la  circon- 
stance actuelle,  si  habilement  surmontées  et  résolues. 

Nos  éloges  vont  aussi  aux  travailleurs,  aux  savants  qui  ont 
élevé,  au  prix  d'un  labeur  ardu  et  d'un  savoir  remarquable, 
l'immense  édifice  de  science  et  d'expérience  que  représentent 
les  innombrables  rapports  envoyés  au  Congrès  de  Saint-Péters- 
bourg. 

La  matière  de  ce  Congrès  est  plus  étendue  que  celle  d'aucun 
autre.  Elle  comprend  non  seulement  les  questions  de  navigation, 
mais  encore  toutes  celles  qui  concernent  l'utilisation  industrielle 
et  agricole  des  eaux  et  la  sécurité  de  la  navigation  maritime.  Et 
il  devait  en  être  ainsi  dans  un  pays  dont  la  richesse  réside  dans 
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la  meilleure  utilisation  des  eaux,  dans  un  pays  dont  le  réseau 
hydraulique  est  le  plus  vaste  du  monde,  dont  l'étendue  des 
rivières,  des  lacs  et  des  canaux  s'élève  à  173,000  kilomètres,  dé- 
passant ainsi  de  près  de  51,000  kilomètres  les  longueurs  réunies 
des  voies  hydrauliques  des  Etats-Unis,  de  l'Allemagne,  de  la 
France,  de  la  Grande-Bretagne,  des  Pays-Bas,  de  la  Suède,  de 
l'Autriche,  de  la  Hongrie  et  de  l'Italie  qui  se  décomposent  com- 
me suit  : 

Etats-Unis 33,688  kilomètres 

Allemagne 24,159  » 

France 21,561  » 

Grande-Bretagne ....  13,087 

Pays-Bas 8,087 

Suède 7,211 

Autriche 6,461 

Hongrie 4,971 

Italie 3,550 


» 
» 

» 

» 


Le  Congrès  qui  va  s'ouvrir  a  une  tâche  bien  lourde  à  remplir. 
Son  but  et  sa  portée  sont  de  régulariser  le  cours  des  fleuves,  de 
donner  aux  barrages  les  dispositions  nécessaires  pour  ménager 
les  intérêts  de  la  navigation,  de  rechercher  les  moyens  les  plus 
économiques  pour  exploiter  les  voies  navigables  et  opérer  la 
traction  des  bateaux. 

Nous  aurons  à  examiner  l'outillage  des  ports  intérieurs  et 
l'établissement  des  canaux  de  façon  à  permettre  à  ceux-ci  de 
desservir  à  la  fois  les  besoins  de  la  navigation  et  ceux  de  l'agri- 
culture. 

Nous  aurons  encore  à  étudier  les  ports  de  pêche,  les  ports 
maritimes,  les  ports  en  plage  de  sable,  les  conditions  de  la  sécu- 
rité maritime  et  l'exploration  hydrographique  des  mers. 

Par  ma  voix,  l'Association  forme  les  vœux  les  plus  sincères 
pour  que,  des  travaux  de  ce  Congrès,  résulte  un  profit  considé- 
rable pour  l'Empire  de  Russie. 

Nous  souhaitons  que  ce  vaste  Empire  améliore  son  réseau 
hydraulique,  ses  ports  et  sa  navigation  ;  que  son  commerce,  son 
industrie,  son  agriculture  prennent  un  nouvel  essor,  grâce  au 
bon  aménagement  des  eaux  et  au  bas  prix  des  transports,  que 
la  richesse  publique  s'accroisse  au  plus  haut  degré,  et  qu'il  en 

résulte  le  bien-être  de  la  nation  tout  entière. 

I 
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C'est  là  notre  vœu  le  plus  sincère  et  le  plus  fervent,  et  c'est 
avec  la  certitude  que  notre  cœur  vibre  à  Tunisson  de  celui  de 
l'Association  tout  entière  et  que  je  suis  le  fidèle  interprète  des 
.  jntiments  de  ses  Membres,  qu'en  son  nom  je  m'écrie  : 

«  Vive  l'Empereur,  l'Auguste  Défenseur  de  toutes  les  œuvres 
de  la  paix  ; 

»  Vive  l'Empereur,  le  prévoyant  Initiateur  des  Congrès  Inter- 
nationaux et  universels  ; 

)>  Vive  l'Empereur  le  très  haut,  le  très  puissant  et  le  très 
éclairé  Protecteur  de  la  navigation  ; 

»  Vive  Son  Altesse  Impériale,  Vive  le  Grand  Duc  Michel 
Alexandrovitch,  Président  d'Honneur  du  XP  Congrès  ; 

»  Vive  la  Russie  qui  dès  l'origine  de  notre  Association  en  a  été 
l'un  des  appuis  les  plus  solides  et  les  plus  inébranlables  ; 

»  Vive  la  Russie  I  Vive  Saint-Pétersbourg  !  » 

(Applaudissements  prolongés.) 

Freihehr  von  Coels  von  der  BRUGtiHEN  prouoncc  eu  allemand 
le  discours,  dont  voici  la  traduction  : 


Votre  Altesse  Impériale, 

Très  honorés  Dames  et  Messieurs^ 

Permettez-moi  d  exprimer  d'abord  notre  profonde  reconnais- 
sance à  l'égard  du  Haut  Protecteur  du  Congrès,  S.  M.  l'Empe- 
reur, pour  avoir  ratifié  l'invitation  que  nous  avons  tous  acceptée 
si  volontiers,  puis  notre  gratitude  à  Votre  Altesse  Impériale 
pour  l'honneur  qu'Elle  nous  fait  d'assister  à  notre  séance  d'au- 
jourd'hui, enfin  nos  remerciements  au  Gouvernement  impérial 
ainsi  qu'au  Conseil  du  Congrès,  qui  ont  pris  sur  eux  la  charge 
des  préparatifs. 

Le  grand  empire  russe,  avec  ses  ressources  inépuisables, 
ses  lacs  et  ses  canaux  étendus,  ses  ports  dans  toutes  les  mers 
qui  l'entourent,  offre  à  l'art  de  l'ingénieur  d'immenses  pro- 
blèmes. Si  la  connaissance  de  ce  qui  se  fait  ici  et  un  aperçu 
de  ce  qui  s'y  fera  dans  l'avenir  viennent  se  joindre  aux  tra- 
vaux réguliers  du  Congrès,  les  résultats  en  seront  féconds  pour 
la  science  et  pour  chacun  de  ceux  auxquels  il  a  été  donné  de 
venir  ici,  et  ils  en  ressentiront  toute  leur  vie  les  effets. 


—  172  — 

Conformément  aux  traditions  des  Congrès  précédents,  j'ai  à 
vous  donner  un  court  aperçu  des  travaux  qui  ont  été  exécutés, 
depuis  la  dernière  session,  dans  le  domaine  des  constructions 
hydrauliques  en  Allemagne  et  dans  plusieurs  autres  pays  dont 
les  représentants  m'ont  communiqué  hier  leurs  documents. 

Il  a  ét-é  fait  énormément  dans  les  Pays-Bas,  cette  antique 
patrie  de  Tart  des  constructions  hydrauliques,  dont  le  travail 
ardu  de  la  lutte  contre  les  flots  a  formé  les  ingénieurs  bien 
avant  ceux  des  autres  Etats. 

Pour  les  constructions  maritimes,  il  faut  mentionner  en  pre- 
mière plfiu^  la  construction  presque  achevée  du  canal  d'Am- 
sterdam à  la  mer  du  Nord  qui,  ayant  dix  mètres  de  tirant 
d'eau,  une  grande  largeur,  de  grands  ponts  et  un  éclairage 
électrique,  assure  aux  plus  gros  navires  un  accès  facile  à  la 
vieille  cité  commerciale.  Est  également  digne  de  considération 
l'établissement  d'écluses  dont  les  dimensions  dépassent  tout  ce 
qui  a  été  fait  jusqu'ici. 

La  route  par  mer  vers  Rotterdam  est  continuellement  amé- 
liorée pour  répondre  à  l'accroissement  constant  du  trafic  ;  la 
ville  est  sur  le  point  de  construire  un  nouveau  port  —  celui 
du  Waal  —  qui,  avec  ses  3iO  hectares  de  superficie,  sera  l'un 
des  plus  grands  du  monde. 

On  prépare  aussi  des  améliorations  sur  le  terrain  de  la  navi- 
gation intérieure,  par  la  construction  d'un  canal  dans  le  Bra- 
bant  méridional. 

La  Suède  achève  les  travaux  pour  l'utilisation  des  forces 
hydrauliques  du  Trollhàttan  ;  elle  a  acheté  les  chutes  du  Gôta- 
elf,  et,  en  suite  de  cela,  elle  aura  à  sa  disposition  une  force 
approximative  de  200,000  HP.  Ainsi,  elle  contribue  à  frayer 
la  voie  à  la  solution  de  cette  importante  question  de  notre 
époque,  à  savoir  si  l'industrie  continuera  à  se  concentrer  autour 
des  charbonnages  ou  si  l'on  réussira  à  trouver,  dans  les  forces 
hydrauliques,  un  concurrent  efficace  du  charbon.  En  connexion 
avec  les  travaux  entrepris,  on  se  propose  de  procéder  à  la 
reconstruction  du  célèbre  vieux  canal  de  Trollhàttan.  Tous  ces 
travaux  doivent  être  confiés  à  une  Commission  royale  en  voie 
de  formation. 

Mieux  que  tout  autre  pays,  la  Hongrie  a  su  faire  servir  les 
constructions  hydrauliques  aux  intérêts  de  son.  économie  rurale 
très  développée.  Elle  continue  à  travailler  dans  ce  sens,  et  non 
moins  dignes  d'admiration  que  les  travaux  effectués  aux  Portes 
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de  fer  sur  le  Danube,  sont  ceux  ensuite  desquels  actuelle- 
ment 37,000  kilomètres  carrés  de  pays  sont  protégés  par  des 
digues  contre  l'inondation.  En  ce  moment,  on  discute  au  Par- 
lement un  projet  de  loi  du  Ministre  de  l'Agriculture,  qui  doit 
assurer  les  moyens  de  continuer  la  régularisation  de  fleuves 
et  de  canaliser  des  affluents  sur  une  longueur  totale  de  près 
de  1,000  kilomètres. 

L'Allemagne  s'est  donnée  pour  tâche  d'aider  au  développe- 
ment du  trafic  maritime  et  de  la  navigation  intérieure  par  de 
grands  travaux  de  construction.  Les  villes  hanséatiques  de  Ham- 
bourg, Brème  et  Lubeck  ont  agrandi  à  grands  frais  les  instal- 
lations de  leurs  ports,  en  prenant  particulièrement  soin  d'aug- 
menter la  profondeur  du  chenal  conduisant  à  la  mer.  Après 
l'achèvement  des  travaux  projetés,  cette  profondeur  sera,  pour 
Bremerhaven  et  Hambourg,  de  10  mètres  aux  eaux  basses.  Des 
travaux  importants  ont  été  exécutés  pour  l'agrandissement  du 
port  urbain  de  Harbourg  et  du  port  de  l'Etat  à  Emden.  Le 
canal  Kaiser- Wilhelm,  qui  sert  à  la  navigation  maritime,  sera, 
au  prix  d'une  dépense  de  223  millions  de  marks,  rendu  navi- 
gable pour  les  plus  gros  navires  de  mer.  L'éclairage  des  côtes 
a  été  extraordinairement  amélioré,  en  partie  par  l'augmentation 
des  appareils,  mais  surtout  par  le  renforcement  des  foyers 
lumineux,  ce  qui  a  été  atteint  par  l'application,  de  nouvelles 
inventions  et  principalement  par  l'emploi  de  l'électricité. 

Quand,  en  l'année  1905,  la  loi  sur  les  canaux  prussiens  eut 
été  votée,  après  une  lutte  parlementaire  acharnée,  et  que  les 
pourparlers  avec  les  intéressés,  en  vue  des  garanties  prescrites 
par  la  loi,  eurent  été  menés  à  bonne  fin,  on  put  disposer  de 
près  d'un  demi-millard,  partie  pour  l'amélioration  de  la  navi- 
gation, partie  pour  le  perfectionnement  de  la  culture  agricole. 
Dans  l'intervalle,  l'étude  des  détails  des  projets  avait  pu  être 
faite  à  peu  près  partout.  Sur  le  chemin  de  grande  navigation 
Berlin-Stettin,  les  travaux  de  terrassement  sont  déjà  entamés. 
Sur  le  canal  Rhin-Hanovre,  on  s'apprête  à  se  mettre  à  l'œuvre. 
Les  préparatifs  des  grands  travaux  d'emmagasinement  dans  le 
bassin  du  Wéser  sont  si  avancés  qu'on  a  pu  exactement  déter- 
miner la  grandeur  des  réservoirs  ;  ceux-ci  auront,  pour  l'Oder, 
une  capacité  de  200  millions  de  mètres  cubes,  et  pour  la  Diemel 
de  20  millions. 

On  a  mis  la  main  à  l'achèvement  des  travaux  de  l'Oder  infé- 
rieur et  d'une  partie  de  l'Oder  nioyen,  tandis  que  sur  l'Oder 
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supérieur,  en  outre  des  écluses  simples,  on  a  construit  douze 
nouvelles  écluses  pour  trains  de  bateaux.  Sur  la  Warthe  et 
La  Netze,  on  a  entamé  des  travaux  qui  rendront  ces  voies 
d'eau  accessibles  aux  navires  de  450  tonnes.  Une  loi  spéciale 
a  autorisé  la  construction  du  canal  de  navigation  qui  doit  relier 
la  ville  de  Kœnigsberg  aux  lacs  du  Masurenland.  Sur  le  Rhin, 
Tagrandissement  considérable  du  port  de  Ruhrort,  le  plus 
grand  des  ports  intérieurs  du  continent,  et  peut-être  du  monde 
entier,  sera  terminé  sous  peu.  C'est  à  Tesprit  d'entreprise  com- 
munal que  nous  devons  l'achèvement  du  canal  de  Teltow,  sur- 
tout intéressant  par  le  train  de  bateaux  électrique  que  nous 
avons  eu  le  plaisir  de  présenter  à  une  série  de  membres  du 
Congrès  de  navigation  à  leur  passage  par  Berlin. 

Dans  l'Allemagne  du  Sud  également  les  efforts  vont  s'aug- 
mentant  dans  le  domaine  des  constructions  hydrauliques.  Sans 
parler  des  plans  intéressants  de  grande  envergure,  qui  n'ont 
pas  encore  reçu  de  consécration  officielle,  il  faut  signaler  qu'à 
Bade,  en  Alsace-Lorraine  et  en  Bavière  on  s'occupe  de  régu- 
lariser, pour  la  navigation  des  grands  bâtiments,  la  portion 
du  Rhin  entre  Mannheim  et  Strasbourg,  et  qu'un  contrat  a 
été  conclu  entre  les  Etats  riverains  du  Main  pour  prolonger 
la  canalisation  du  Main,  d'Offenbach  à  Aschaffenbourg.  Ce 
contrat  sera  mis  à  exécution  aussitôt  que  la  question  de  l'éta- 
blissement de  taxes'  de  navigation  sur  les  voies  d'eau  naturelles 
aura  été  résolue.  Le  Gouvernement  prussien  espère  qu'il  arri- 
vera à  résoudre  cette  question  et  que  ceux  qui  se  montrent 
jusqu'à  présent  de  plus  en  plus  hostiles  à  cette  taxation  en 
deviendront  partisans  quand  on  reconnaîtra  plus  clairement  et 
plus  universellement  que  le  Gouvernement  ne  propose  point 
cette  mesure  dans  un  but  de  fiscalité,  qu'il  n'entend  point  pro- 
voquer un  changement  des  conditions  économiques,  mais  qu'il 
songe  uniquement  à  se  procurer  les  fonds  qu'il  ne  pourrait 
réunir  autrement  pour  l'amélioration  de  nos  voies  d'eau  natu- 
relles. 

Le  trafic  total  sur  les  voies  d'eau  intérieures  de  l'Allemagne 
s'est  élevé,  en  l'an  1905,  à  environ  15  milliards  de  tonnes  kilo- 
métriques, et  depuis,  ce  chiffre  a  augmenté. 

Les  travaux  considérables  exécutés  dans  les  Etats  susnommés 
ont  fréquemment  nécessité  des  changements  dans  l'Administra- 
tion supérieure  et  une  augmentation  du  nombre  des  employés- 
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Mais  ils  demandent  aussi  un  renforcement  de  Toutillage  intel- 
lectuel qui  doit  venir  en  aide  au  travail.  C'est  pourquoi  nous 
sommes  venus  ici  avec  un  intérêt  particulier,  avec  le  désir 
sérieux  de  nous  instruire  autant  que  possible  et  de  contribuer  à 
ce  que  le  XP  Congrès  de  Navigation,  par  un  actif  et  amical 
échange  d'idées,  produise  un  travail  fécond  pour  le  progrès  du 
commerce  et  de  la  navigation  et  pour  le  relèvement  paisible  du 
bien-être  de  tous  les  peuples.  (Longs  applaudissements.) 

M.  Sanford  a  prononcé  à  son  tour  en  langue  anglaise  un 
discours,  dont  voici  la  traduction  : 

C'est  un  honneur  spécial  et  fortuit  pour  moi  que  de  représen- 
ter, dans  la  capitale  de  ce  grand  et  admirable  pays,  toute  cette 
partie  du  monde  comprise  dans  les  contrées  dont  la  population 
parle  la  langue  anglaise,  et  ce  n'est  que  très  récemment  que  j'ai 
appris  que  je  devais  avoir  cet  honneur  et  cette  responsabilité. 

Parlant  plus  spécialement  des  Etats-Unis  et  du  Canada,  sans 
oublier  pourtant  les  autres  pays  dépendant  de  la  Grande-Breta- 
gne et  des  Etats-Unis,  j'appellerai  l'attention  sur  ce  fait,  connu 
de  vous  tous,  que  nous  aussi,  nous  occupons  une  immense  con- 
trée, allant  de  l'Océan,  glacial  arctique  aux  pays  tropicaux  et 
semi-tropicaux  du  Sud,  une  contrée  très  semblable  —  preeque 
identique  —  à  la  Russie.  C'est  pourquoi  les  grandes  questions 
concernant  la  navigation  intérieure  et  maritime  qui  intéressent 
le  peuple  russe,  nous  intéressent  à  peu  près  au  même  degré. 

En  ce  qui  concerne  les  conditions  naturelles,  nous  trouvons  ici 
un  pays  qui  nous  rappelle  fortement  le  nôtre.  Sous  d'autres  rap- 
ports aussi,  nous  éprouvons  ce  sentiment  que  nous  ne  nous 
trouvons  pas  en  pays  étranger.  En  effet,  d'Amérique  à  Saint- 
Pétersbourg,  le  voyage  est  très  long,  et  il  est  également  long 
d'Angleterre  ;  mais  quand  nous  arrivons,  nous  trouvons  un 
splendide  et  magnifique  accueil,  dû  aux  grands  et  intelligents 
efforts  de  notre  président  M.  de  Timonoff  et  de  ceux  qui  l'ont 
assisté  pour  nous  assurer  plaisir  et  confort 

Je  dénre  exprimer  les  remerciements  de  tous  les  délégués  et 
membres  de  langue  anglaise  pour  ce  splendide  accueil  et  je  répè- 
te que  nous  n'avons  pu  que  nous  sentir  ici  comme  chez  nous. 
(Applaudissements.) 
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M.  le  Baron  Quinette  de  Rochemont  a  prononcé  le  discours 
suivant  : 


Altesse  Impériale, 
Mesdames,  Messieurs, 

Appelé  à  prendre  la  parole  au  nom  des  Délégués  des  Gouver- 
nements dont  les  pays  font  généralement  usage  de  la  langu-e 
française  pour  la  rédaction  des  mémoires  destinés  à  nos  Con- 
grès, j'adresserai  tout  d'abord  en  leur  nom  à  Sa  Majesté  Ni- 
colas II  nos  respectueux  hommages  et  l'expression  de  nos  sen- 
timents de  vive  gratitude  pour  l'honneur  qu'EUe  nous  a  fait 
en  accordant  son  haut  patronage  au  XI*  Congrès  de  Navigation. 
L'Empereur,  par  cette  marque  de  bienveillance,  témoigne  à  nou- 
veau de  l'intérêt  qu'il  porte  à  nos  travaux  et  au  développement 
des  relations  internationales  dont  l'effet  est  de  rapprocher  les 
diverses  contrées. 

Son  Altesse  Impériale  voudra  bien  me  permettre  ensuite  de 
Lui  dire  combien  nous  Lui  sommes  reconnaissants  de  l'intérêt 
que,  en  honorant  de  sa  présence  cette  réunion,  Elle  veut  bien 
témoigner  à  nos  études,  qui  se  rapprochent  de  sujets  qui  font 
l'objet  de  ses  méditations  et  de  ses  soins. 

Pour  me  conformer  à  nos  traditions,  je  passerai  rapidement 
en  revue  les  principaux  travaux  de  navigation  qui  s'exécutent 
dans  les  pays  au  nom  desquels  je  parle. 

En  France,  alors  qu'il  ne  restait  plus  à  dépenser  qu'environ 
i70,000,000  de  francs  pour  achever  le  programme  de  Freycinet 
et  les  entreprises  qui  y  avaient  été  rattachées,  divers  décrets  et 
lois,  dont  la  plus  importante  est  celle  du  22  décembre  1903,  ont 
accordé  des  allocations  s'élevant  ensemble  à  302,374,000  francs, 
dont  174,469,000  francs  pour  l'amélioration  de  la  navigation 
intérieure  et  127,905,000  francs  pour  le  développement  des 
ports  maritimes. 

Les  dépenses  faites  du  1®-  janvier  1903  au  31  décembre  1907 
se  sont  élevées  à  165,030,000  francs,  dont  59,045,000  francs  pour 
la  navigation  intérieure  et  105,985,000  francs  pour  les  ports 
maritimes. 

Les  voies  navigables  reliant  Paris  au  Nord  de  la  France  et  à 
la  Belgique  ont  été  améliorées  ;  le  canal  de  la  Marne  à  la  Saône 
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a  été  achevé  et  les  travaux  des  nouveaux  canaux  du  Nord  et  du 
Rhône  à  Marseille  et  à  Cette  sont  commencés  ou  sur  le  point 
d€  Têtre.  L'amélioration  de  la  Seine,  de  la  Loire  et  de  la  Ga- 
ronne maritime  se  poursuivent. 

Les  ports  du  Havre  et  de  Saint-Nazaire  ont  été  dotés  d'une 
nouvelle  entrée,  et  celui  de  Dieppe  le  sera  à  bref  délai.  Les 
installations  intérieures  de  Dunkerque,  Boulogne,  Dieppe,  Le 
Havre,  Rouen,  Saint-Nazaire,  Nantes  et  Bordeaux  sont  en  voie 
de  développement  ;  enfin,  à  Marseille,  le  bassin  de  la  Pinède  a 
récemment  été  mis  en  service. 

Mais  ces  travaux  sont  insuffisants  pour  satisfaire  aux  besoins 
de  la  navigation.  Aussi,  à  la  date  du  2  avril  dernier,  le  Minis- 
tre des  Travaux  publics,  M.  Barthou,  a-t-il  prescrit  une  étude 
portant  sur  l'ensemble  du  réseau  de  navigation  intérieure  et 
sur  les  systèmes  administratifs  et  financiers  à  adopter  pour 
réaliser  l'exécution  des  entreprises  reconnues  utiles. 

D'autre  part,  le  Gouvernement  poursuit  l'instruction  de  pro- 
jets devant  donner  lieu  à  une  dépense  de  155,000,000  de  francs 
Ijour  l'amélioration  des  ports  maritimes.  De  nouveaux  bassins 
notamment  seraient  créés,  au  Havre  (86,000,000  de  francs)  et  à 
Marseille  (32,000,000  de  francs)  et  les  digues  de  la  Seine  seraient 
prolongées  (12,000,000  de  francs).  Le  Parlement  est  déjà  saisi 
de  quelques-uns  de  ces  projets. 

Dans  les  colonies  françaises,  l'on  agrandit  les  ports  d'Alger, 
d'Oran,  de  Bône,  de  Tunisie,  de  Dakar  et  Ton  construit  une 
grande  forme  à  Diégo-Suarez. 

En  Belgique,  le  Gouvernement  fait  exécuter  un  ensemble 
considérable  de  travaux.  Il  dispose,  à  cet  effet,  pour  les  an- 
nées 1907  et  1908,  de  crédits  s'élevant  à  26,125,044  francs 
pour  la  navigation  intérieure  et  à  27,194,251  francs  pour  l'amé- 
lioration des  ports  maritimes.  Dans  ce  dernier  chiffre  ne  sont 
pas  comprises  les  dépenses  des  ports  à  la  charge  des  villes. 
Anvers,  en  particulier,  a  consacré  en  1906,  1907  et  1908  une 
somme  de  plus  de  16,000,000  de  francs  à  la  construction  de  deux 
bassins  et  d'une  écluse.  Les  principaux  travaux  de  navigation 
intérieure  en  cours  consistent  dans  l'achèvement  du  canal  de 
Mons  à  Condé,  la  mise  à  grande  section  du  canal  de  Charleroi 
à  Bruxelles  et  l'amélioration  de  la  navigation  et  du  régime  des 
crues  de  la  Meuse,  du  Haut-Escaut,  de  la  Lys  et  du  Rupel, 
ainsi  que  de  la  ligne  de  Liège  à  Anvers.  Les  canaux  maritimes 
de  Gand,  de  Bruxelles  et  de  Bruges  sont  en  voie  d'achèvement. 

12 
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Les  ports  d'Ostende,  de  Zee-Brugge,  de  Bruges  et  de  Gand 
ont  été  inaugurés  par  le  Roi  Léopold  II  en  juillet  1907.  A  An- 
vers, rétablissement  d'une  grande  forme  de  radoub  et  de  deux 
nouveaux  bassins  a  été  récemment  décidé  ;  en  outre,  Ton  con- 
tinue à  se  préoccuper  d'améliorer  Taccès  au  port  par  une  recti- 
fication du  cours  de  TEiscaut. 

En  Italie,  l'attention,  depuis  quelques  années,  s'est  portée  tout 
particulièrement  sur  l'amélioration  des  voies  navigables.  Deux 
commissions  nommées  à  l'effet  de  rechercher  les  mesures  à  pro- 
poser pour  développer  la  navigation  intérieure,  ont  conclu  à 
l'exécution  d'un  ensemble  de  travaux  évalués  à  500,000,000  de 
francs.  Un  projet  de  loi  va  être  soumis  au  Parlement  pour  la 
réalisation  d'une  partie  considérable  de  ce  programme. 

En  ce  qui  concerne  les  ports  maritimes,  la  loi  du  13  mars  1904 
a  alloué  une  somme  de  32,000,000  de  francs  pour  construire  et 
outiller  des  quais  dans  les  ports  de  Savone,  Livourne,  Naples, 
Messine,  Ancône,  draguer  le  port  de  Brindisi  et  achever  les 
jetées  du  port  du  Lido  à  Venise.  Une  autre  loi  du  8  juillet 
de  la  même  année  accorde  12,500,000  francs  pour  la  création 
d'un  nouveau  bassin  à  Naples.  Vers  la  même  époque,  le  Con- 
sortium de  Gênes  décidait  de  dépenser  15,000,000  de  francs  pour 
l'agrandissement  du  ï)ort.  Tous  ces  travaux  se  poursuivent  acti- 
vement. 

Enfin,  une  loi  du  14  juillet  1907  a  autorisé  l'exécution  d'un 
ensemble  de  travaux  évalués  à  137,043,000  francs  et  comportant 
principalement  le  prolongement  des  digues  d'abri  et  la  construc- 
tion de  quais  à  Naples  (11,000,000  de  francs),  Livourne  (10  mil- 
lions de  francs),  Palerme  (7,600,000  francs),  Savone  (7,000,000 
de  francs)  et  Civita  Vecchia  (6,000,000  de  francs),  ainsi  que 
l'établissement  de  jetées  au  port  de  Chiogga  et  de  quais  à  Venise 
(15,500,000  francs). 

En  Espagne,  en  Portugal  et  dans  l'Amérique  du  Sud  on  ne 
paraît  pas  se  préoccuper  de  la  navigation  intérieure,  mais  nom- 
bre de  ports  maritimes  sont  en  voie  d'amélioration. 

En  Espagne,  l'Etat  n'exécute  directement  que  les  travaux  du 
port  de  refuge  de  Musel,  où  l'on  dépense  16,833,900  pesetas 
pour  la  construction  de  digues  d'abri  et  de  quais. 

Les  autres  ports  maritimes  dépendent  en  général  de  com- 
missions dénommées  «  Juntas  de  Obras  »  qui  développent  pres- 
que partout  des  installations  au  fur  et  à  mesure  des  besoins  et 
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dans  la  limite  des  ressources  dont  elles  disposent.  Parmi  les 
entreprises  les  plus  importantes  actuellement  en  cours,  se  trou- 
vent le  prolongement  des  jetées  et  la  construction  de  quais  à 
Barcelone  (37,000,000  de  pesetas),  à  Valence  (13,715,295  pesetas), 
à  Cadix  (9,780,779  pesetas),  l'élargissement  du  Nervion  et  Tamé- 
nagement  du  port  extérieur  de  Bilbao  (7,186,139  pesetas),  Tamé- 
lioration  du  Guadalquivir  donnant  accès  à  Séville  et  la  con- 
struction d'une  grande  forme  de  radoub  à  Santander  (4  mil- 
lions 800,000  pesetas). 

En  Portugal,  on  se  borne,  quant  à  présent,  à  poursuivre 
l'aménagement  du  port  de  Lisbonne  et  le  renforcement  des 
digues  de  Leixoes.  Mais  dans  les  colonies  portugaises  des  tra- 
vaux relativement  importants  sont  effectués,  notamment  à  Lou- 
renço-Marquès  et  Beira  (Afrique  Orientale)  et  à  Mormugao  (In- 
doustan)  où  aboutissent  des  chemins  de  fer  de  pénétration. 

La  plupart  des  ports  de  l'Amérique  du  Sud  qui,  jusqu'à  une 
époque  récente,  étaient  restés  dans  un  état  rudimentaire,  sont 
en  voie  de  transformation. 

Au  Brésil,  les  ports  de  Manaos  et  de  Santos  sont  en  exploi- 
tation depuis  peu.  Les  travaux  de  Bahia  et  de  Rio-de- Janeiro 
sont  activement  poursuivis  ;  ceux  de  Para,  Pernambuco  et  Rio- 
Grande  du  Sud  sont  commencés  ou  vont  l'être.  Dans  ces  divers 
ports,  les  bassins  sont  en  communication  directe  avec  la  mer. 

Il  en  est  de  même  pour  le  port  en  construction  à  Montevideo 
(Uruguay). 

Dans  la  République  Argentine,  des  bassins  à  flot  ont  été  éta- 
blis à  Buenos-Ayres  et  à  Bahia-Blanca.  Le  port  de  La  Plata 
est  en  voie  d'achèvement  ainsi  que  celui  de  Rosario,  situé  sur 
le  Parana  à  300  kilomètres  en  amont  de  Buenos-Ayres.  Mais 
là,  comme  à  Montevideo,  les  mouillages  sous  basse  mer  sont 
généralement  compris  entre  6  m.  50  et  7  m.  50,  alors  qu'ils 
atteindront  le  plus  souvent  près  de  9  mètres  dans  les  ports  du 
Brésil. 

En  terminant,  et  au  nom  des  délégués  des  Gouvernements 
étrangers  et  des  membres  du  Congrès  que  je  représente, 
j'adresse  mes  sincères  félicitations  à  la  Commission  d'organisa- 
tion pour  la  manière  brillante  dont  elle  a  préparé  le  XP  Con- 
grès, et  je  remercie  chaleureusement  les  précédents  orateurs 
des  paroles  de  bienvenue  qu'ils  nous  ont  adressées. 

Nous  ne  saurions  mieux  faire  pour  vous  prouver  notre  recon- 
naissance que  de  faire  tous  nos  efforts  pour  étudier  et  solution- 
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ner,  si  possible,  les  diverses  questions  qui  touchent  particuliè- 
rement la  Russie.  Ce  concours,  je  vous  l'offre  de  tout  cœur  au 
nom  des  pays  d'origine  latine,  et  vous  pouvez  y  compter  d'une 
manière  absolue. 

Avant  que  je  ne  descende  de  cette  tribune,  et  au  moment 
où  notre  séance  est  sur  le  point  de  se  terminer,  je  vous  invite 
à  crier  à  nouveau  :  Vive  l'Empereur  Nicolas  II  !  Vive  Son  Al- 
tesse Impériale  le  Grand-Duc  Michel  Alexandrovitch  I  (Longs 
applaudissements.) 

M.  le  Comte  Eric  de  Kielmansegg,  Gouverneur  de  la  Basse- 
Autriche,  a  pris  ensuite  la  parole  : 

Votre  Altesse  hnpériale, 
Excellences  y 
Mesdaynes  et  Messieurs, 

J'ai  rhonneur  de  saluer  l'illustre  assemblée  du  Congrès  de 
navigation  au  nom  des  Délégués  présents  de  l'Autriche,  et  d'ex- 
primer au  Gouvernement  Impérial  de  Russie,  ainsi  qu'à  M.  le 
Président  du  Congrès  et  aux  Membres  du  Comité  local,  notre 
gratitude  pour  le  charmant  accueil  que  nous  avons  trouvé  dans 
votre  belle  capitale. 

Nous  sommes,  en  Autriche,  de  plus  en  plus  convaincus  de  la 
haute  importance,  non  seulement  de  la  navigation,  —  nos  an- 
cêtres déjà  la  connaissaient  —  mais  surtout  que  c'est  le  devoir 
du  Gouvernement  et  des  différentes  représentations  législative3 
de  faire  tout  leur  possible  pour  que  l'on  améliore  toutes  les 
voies  de  communication  praticables  pour  la  navigation,  avec 
tous  les  moyens  modernes  que  le  développement  des  sciences 
hydro-techniques  nous  a  donnés  dans  les  derniers  temps. 

Permettez-moi  de  vous  soumettre,  en  quelques  mots,  un  bref 
rapport  sur  ce  que  nous  avons  fait  dans  ce  but  dans  les  années 
écoulées  depuis  votre  dernier  Congrès,  ainsi  que  sur  ce  qui  est 
projeté  et  commencé. 

Le  Danube,  notre  fleuve  principal,  est  régularisé,  comme 
vous  le  savez,  depuis  longtemps,  sur  les  eaux  moyennes,  et 
devenu  bien  praticable  pour  les  navires,  même  de  grand  dépla- 
cement. Néanmoins,  nous  avons  commencé,  et  presque  achevé, 
pour  satisfaire  aux  exigences  de  la  navigation,  les  importants 
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travaux  de  la  régularisation  du  même  fleuve  en  eaux  basses, 
de  façon  à  ce  que  la  navigation  commerciale  puisse  s'effectuer 
sans  aucune  interruption. 

Nous  avons  aussi  construit  un  grand  port  d'hiver  et  de  com- 
merce tout  près  de  Vienne  et  pour  celui  de  Linz,  capitale  de  la 
Haute- Autriche,  nous  avons  établi  sa  jonction  avec  le  chemin 
de  fer. 

Le  canal  du  Danube,  qui  traverse  la  ville  de  Vienne,  vient 
d'être  transformé  par  deux  grands  barrages  avec  des  écluses 
en  une  sorte  de  port,  préservé  contre  les  crues  des  eaux  et  les 
glaces. 

En  Bohême,  pour  ouvrir  Prague  à  la  grande  navigation,  nous 
avons  canalisé  la  Moldova  jusqu'à  Melnik,  approfondi  le  port  de 
HoUeschowitz,  près  de  la  capitale  de  ce  royaume,  construit  un 
autre  port,  destiné  surtout  au  commerce  du  bois,  à  Smichow, 
un  des  faubourgs  de  Prague,  et  commencé  la  canalisation  de 
l'Elbe  dans  son  parcours  de  Melnik  à  Aussig.  Ce  même  fleuve 
est  déjà  régularisé  de  là  jusqu'à  la  frontière  du  royaume  de 
Saxe. 

Nous  avons  été  bien  heureux  de  recevoir  l'année  dernière  la 
visite  des  hauts  fonctionnaires  hydrotechniques  du  Gouverne- 
ment Impérial  de  Russie,  et  gr&ce  à  leur  aimable  avenance,  les 
travaux  assez  importants  de  régularisation  de  la  Vistule  sur  la 
frontière  de  la  Russie  et  jusqu'à  Cracovie  se  trouvent  mainte- 
nant en  voie  d'exécution. 

Notre  loi  de  l'année  1901,  concernant  les  voies  d'eau  a  été 
décisive  pour  amener  la  solution  de  bien  des  questions  de  com- 
munication en  général,  et  spécialement  pour  la  navigation,  en 
faisant  décider  différentes  nouvelles  régularisations  de  fleuves  et 
de  rivières.  On  vient  donc  de  commencer  la  régularisation  de  la 
March,  en  Moravie,  et  on  la  continuera  en  Basse-Autriche 
en  y  ajoutant  celle  de  la  «  Thaya  ». 

Les  projets  pour  la  construction  d'un  grand  canal  navigable, 
joignant  le  Danube  avec  l'Oder  et  la  Vistule  sont  presque 
achevés. 

Mesdames  et  Messieurs,  j'espère  vous  avoir  prouvé,  par  ces 
quelques  mots,  que  le  service  hydrotechnique  se  trouve  chez 
nous  dans  un  état  de  haut  développement  et  j'ose  ajouter  que 
les  grands  travaux  d*amélioration  des  ports  de  mer  à  Trieste 
et  en  Dalmatie  sont  en  grands  progrès,  grâce  aux  fonds  néces- 
saires votés  par  notre  Parlement.  Nous  venons  d'organiser  le 
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long  de  quelques  fleuves  le  service  de  l'annonce  de  la  hauteur 
des  eaux  par  des  téléautographes,  pour  que  la  navigation  soit 
partout  et  toujours  bien  informée  et  que  les  habitants  des  villes 
et  villages  situés  près  de  ces  fleuves,  puissent  prendre  leurs 
précautions  en  cas  de  danger  de  grandes  crues  d'eau  et  d'innon  - 
dation. 

Permettez-moi,  Mesdames  et  Messieurs,  de  vous  remercier 
d'avoir  bien  voulu  m'écouter  et  de  vous  dire  que  les  Délégués 
de  l'Autriche  et  moi  sommes  fiers  de  pouvoir  assister  à  cette 
illustre  Assemblée  à  Saint-Pétersbourg  sous  les  auspices  et  le 
haut  patronage  de  Sa  Majesté  l'Empereur,  et  devant  la  présence 
d'un  Auguste  membre  de  la  Maison  Impériale,  —  à  Saint- 
Pétersbourg,  votre  magnifique  capitale,  fondée  par  le  plus  célèbre 
expert  que  l'histoire  connaisse  en  toutes  les  questions  dont  le 
présent  Congrès  s'occupe  encore  aujourd'hui,  —  par  l'Empereur 
Pierre-le-Grand  !  (Applaudissements  répétés,} 

Il  est  midi.  M.  le  Président  de  Timonoff  déclare  la  séance 
levée.  Les  hautes  notabilités  de  l'Assemblée  vont  présenter  leurs 
hommages  au  Président  d'honneur,  le  Grand-Duc  Michel,  qui  se 
retire  au  milieu  d'un  vif  enthousiasme  et  de  longs  applaudisse- 
ments. 

Peu  à  peu  s'écoule  la  foule  immense  massée  dans  la  salle,  cha- 
cun congratulant  ses  amis  et  connaissances  et  les  Membres  rus- 
ses se  prodiguant  en  amabilités  de  toute  nature  envers  leurs 
hôtes  étrangers. 


PROCÈS  -VERBAUX 


DhlS 


SÉANCES  DES  SECTIONS 


PREMIÈRE   SECTION 
(Navigation  Intérieure) 


BUREAU     DE    LA    SECTION 


Présidents  : 

MM.  de  Hoerschelmann,  E.-F.,  Conseiller  d'Etat  actuel,  Chef  de 
TAdministration    des   Voies   de   communication   de   la 
région  de  Varsovie,   Varsovie  ; 
Jilinski,  J.-I.,  Lieutenant  général,  Directeur  de  l'Hydrau- 
lique agricole. 

Vice-Présidents  : 

Allemagne  : 

MM.  von  Doemming,  Ministerial-  und  Oberbaudirektor  im 
k.  Preussischen  Ministerium  der  ôffentlichen  Arbeiten, 
Berlin  ; 
Krause,  D',  Geheimer  Justizrat,  Zweiter  Vice-Prasident 
des  Preussischen  Abgeordnetenhauses,  Erster  Vorsitzen- 
der  des  Zentral-Vereins  fur  Hebung  der  Deutschen  Fluss- 
und  Kanaischiffahrt. 

Autnche  : 

Kautzky,    Leiter   des    Binnenschiffahrts-Departement    im 
k.  k.  Handelsministerium. 

France  : 

Mallet,  P.,  Ingénieur  des  Arts  et  Manufactures,  Membre 
de  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris. 
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Hongrie  : 
von  Udranszky,  J.,  Conseiller  technique. 

Japon  : 

Okino,  Tadao,  D',   Engineer,   Bureau  of  Public  Works, 
Department  of  the  Interior. 

Italie  : 
Torri,  Albert,  Inspecteur  supérieur  du  Génie  civil  à  Rome. 

Pays-Bas  : 

Deking-Dura,  A.,  ancien  Ingénieur  en  chef  du  Waterstaat, 
La  Haye. 

Secrétaire  en  chef  : 

M.  Merczyng,  H.-C,  Conseiller  d'Etat  actuel,  Ingénieur  des 
Voies  de  communication,  Professeur  à  Tlnstitut  des  In- 
génieurs des  Voies  de  communication. 

Secrétaire  en  c^ef  adjoint  : 

M.  Czarnomsky,  W.-H.,  Conseiller  d'Etat  actuel,  Ingénieur 
des  Voies  de  communication. 

Secrétaires  : 

Allemagne  : 

MM.  Ragoczy,   General-Sekretar  des  Central- Vereins  fur  He- 
bung  der  Deutschen  Fluss-  und  Kanalschiffahrt. 

Autriche  : 
Schrekenthal,  Paul,  Ministerialvicesekretàr. 

France  : 

j     .  ... 

Naudé,  Ingénieur  en  chef  des  Ponts  et  Chaussées. 
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Hongrie  : 
Maurer,  J.,  Ingénieur. 

Japon  : 

Ishibashi,  Ayakiko,  D',  Engineer  of  the  Lighthouse  Bu- 
reau, Department  of  communications. 

Italie  : 
Valentini,  C,  Ingénieur  en  chef  du  Génie  civil. 

Russie  : 

Dorliac,  F.-V.,  Conseiller  d'Etat  ; 

Ghercevanoff,  N.-M.,  Ingénieur  des  Voies  de  communica- 
tion ; 

lelaguine,  A. -A.,  Ingénieur  civil  ; 

Pousyrevski,  N.-P.,  Ingénieur  des  Voies  de  communica- 
tion ; 

Roundo,  A. -M.,  Ingénieur  des  Voies  de  communication  ; 

Scholz,  V.-E.,  Secrétaire  de  la  Direction  de  l'Hydraulique 
agricole  ; 

von  Schwanebach,  C.-C,  Conseiller  d'Etat  ; 

Szystowski,  M. -A.,  Ingénieur  des  Voies  de  communication, 

Tannenbaum,  A. -S.,  Ingénieur  des  Voies  de  communica- 
tion. 


PREMIERE    SECTION 
(Navigation  Intérieure  ) 

l^REMIÈRE     SÉANCE 

Lundi  l''«fjuin  1908  (après-midi) 
Présidence  de   M.  de   Fîokrschklmann. 


La  séance  est  ouverte  à  2  heures,  dans  la  grande  salle  du 
Conservatoire. 

A  l'ouverture  de  la  séance,  M.  le  Président  annonce  à  rassem- 
blée que  M.  Kautzky,  Leiter  des  Binnenschiffahrts  Départe- 
ment im  k.  k.  Handelsministerium  und  Vorstand  der  admi- 
nistrativen  Abteilung  der  Direction  fur  den  Bau  der  Wasser- 
strassen,  à  Vienne,  a  été  désigné  pour  remplacer  M.  Kaftan, 
Ingénieur,  comme  Vice-Président  au  Bureau  de  la  première 
Section. 

Il  prononce  ensuite  le  discours  suivant  : 

Messieurs  les  Membres  de  la  première  Section  du  XP  Congrès 
International  de  Navigation,  veuillez  agréer  nos  meilleurs  sou- 
haits de  bienvenue  parmi  nous.  C'est  avec  un  sentiment  de 
haute  satisfaction  que  mes  compatriotes  et  moi,  nous  constatons 
le  nombre  considérable  de  nos  honorés  collègues  de  l'étranger 
qui  ont  bien  voulu  s'astreindre  aux  fatigues  d'un  grand  voyage 
pour  assister  à  notre  Congrès.  Nos  sentiments  de  reconnaissance 
sont  d'autant  plus  vifs  que,  parmi  les  questions  dont  nous 
aurons  à  nous  occuper,  il  y  en  a  plusieurs  sur  lesquelles  nous 
sommes  certains  de  recevoir  des  renseignements  abondants  et 
hautement  utiles  de  leur  part.  Pour  mon  compte  personnel,  je 
demande  la  permission  d'y  ajouter  l'expression  de  la  vive  joie 
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que  j'éprouve  en  voyant  au  Congrès  tant  de  collègues  haute- 
ment estimés,  avec  lesquels,  de  longue  date,  j'ai  eu  Tinsigne 
honneur  d'entrer  en  relations  de  bonne  camaraderie. 

Le  programme  de  la  première  Section  contient  cinq  ques- 
tions et  trois  communications.  En  comparaison  avec  les  Con- 
grès précédents,  le  Congrès  actuel  a  complété  la  partie  de  son 
programme  qui  traite  de  la  navigation  intérieure  par  des  ques- 
tions relatives  au  régime  des  eaux  dans  ses  rapports  avec  l'agri- 
culture. Il  en  est  résulté  une  augmentation  considérable  des 
matières  à  discuter  par  notre  section. 

La  première  des  questions  du  programme  de  la  première 
Section  est  celle  des  dispositions  à  donner  aux  barrages  des 
rivières  à  grandes  variations  de  débit  et,  éventuellement,  à  fort 
charriage  d^  glace,  de  manière  à  ménager  les  intérêts  de  la 
navigation  et  de  l'industrie. 

Notre  pays,  dans  sa  plus  grande  partie,  ne  présente  pas  de 
forts  dénivellements  du  sol.  Il  ne  possède  pas  autant  de  cou- 
rants d'eau  venant  des  hautes  montagnes  avec  une  pente  très 
considérable,  qu'en  possèdent  plusieurs  autres  contrées.  Néan- 
moins, il  existe  en  Russie  des  cataractes  sur  des  fleuves  très 
abondants  en  eau  (Dnieper,  Volkhoff,  Angara  et  autres),  pré- 
sentant une  source  considérable  de  forces  vives  et  dont  la  chute 
vaut  la  peine  d'être  utilisée  au  profit  de  l'industrie. 

Et  pour  que  cela  puisse  être  fait  avec  un  souci  judicieux  des 
intérêts  de  la  navigation  et  de  l'industrie,  il  est  nécessaire  de 
posséder  les  avis  de©  savants  hydrauliciens  d'autres  pays  où 
une  telle  utilisation  des  cours  d'eau  a  déjà  reçu  un  développe- 
ment considérable. 

Avec  un  vif  intérêt,  nous  attendons  également  la  discussion 
sur  la  deuxième  question,  qui  comprend  :  l'étude  économique, 
technique  et  administrative  de  l'exploitation  et  de  la  traction 
mécanique  des  bateaux  sur  les  fleuves,  les  canaux  et  les  lacs 
ainsi  que  le  monopole  de  traction. 

Cette  question  offre  beaucoup  d'intérêt  pour  les  voies  navi- 
gables artificielles  convergeant  vers  Saini-Pétersbourg  et  réu- 
nissant la  capitale  au  bassin  d'une  immense  étendue  du  plus 
grand  de  nos  fleuves,  le  Volga. 

Avec  le  développement  toujours  croissant  de  notre  réseau  de 
chemins  de  fer,  la  troisième  question  sur  l'outillage  des  ports 
de  navigation  intérieure  acquiert,  pour  la  vie  économique  et  in- 
dustrielle, une  importance  sans  cesse  grandissante. 
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Nos  voies  fluviales,  comme  il  résulte  des  données  statistiques, 
quant  à  la  quantité  des  marchandises  transportées  de  toute  sorte, 
ne  sont  pas  sensiblement  inférieures  aux  chemins  de  fer,  lesquels, 
de  plus  en  plus,  souffrent  d'une  surcharge  de  mouvement  que 
les  voies  fluviales,  au  moins  en  ce  qui  concerne  les  produits 
pondéreux,  sont  appelées  à  alléger.  Il  est  donc  de  la  plus  haute 
importance  que  les  réseaux  des  voies  ferrées  et  de  la  navigation 
intérieure  aient  réciproquement  le  plus  de  relations  possible,  ce 
qui  peut  être  réalisé  par  un  outillage  convenable  des  ports  de 
navigation  intérieure. 

Les  questions  4  et  5  qui  traitent  des  canaux  mixtes,  pouvant 
servir  à  la  fois  à  la  navigation  et  à  l'agriculture,  et  de  la  pré- 
servation des  basses  régions  contre  l'envahissement  des  eaux, 
entrent  en  grande  partie  dans  le  domaine  des  intérêts  de  la 
culture  du  sol  qui  vont  être  discutés  sous  la  présidence  du 
Général  Jilinski  avec  lequel  j'ai  l'honneur  de  partager  les  fonc- 
tions de  président  de  cette  assemblée. 

Quant  aux  communications,  elles  traitent,  la  première,  de 
l'application  du  béton  armé  aux  constructions  hydrauliques,  — 
la  seconde,  du  mode  d'intervention  du  Gouvernement  et  des 
divers  intéressés  dans  la  création  des  ressources  nécessaires  au 
développement  de  la  navigation  intérieure,  et  la  troisième  du 
service  d'hydrométrie,  d'annonce  des  crues  et  de  mouillages. 

Sur  tous  ces  sujets,  nous  trouvons,  dans  les  brochures  dis- 
tribuées aux  membres  du  Congrès,  des  données  et  des  considé- 
rations précieuses  dont  l'intérêt  sera  encore  rehaussé  par  la 
discussion  orale. 

Ce  n'est  pas  sans  appréhension  que  j'assume  la  tâche  de  diri- 
ger une  partie  des  délibérations  de  la  1"  section,  et  je  vous  prie 
instamment.  Messieurs,  de  vouloir  bien  excuser  mon  manque 
d'expérience  dans  ces  fonctions  et  me  prêter  votre  précieux 
concours  pour  mener  à  bonne  fin  nos  travaux. 

Quant  à  l'ordre  dans  lequel  doivent  avoir  lieu  les  discussions, 
je  demande  la  permission  de  vous  rappeler  les  articles  16  et  17 
du  règlement  revisé,  d'après  lesquels  un  orateur  ne  peut  occuper 
la  tribune  pendant  plus  de  quinze  minutes,  ni  parler  plus  de 
deux  fois  dans  la  même  séance  sur  le  même  sujet.  De  même,  les 
membres  du  Congrès  qui  ont  pris  la  parole  doivent  remettre 
au  Bureau  dans  les  vingt-quatre  heures,  un  résumé  de  leurs 
discours. 
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En  même  temps,  vu  le  grand  nombre  des  assistants  et  les 
dimensions  de  la  salle,  j'ai  Thonneur  de  prier  Messieurs  les 
orateurs  de  vouloir  bien  ne  prendre  la  parole  qu'après  être 
montés  à  la  tribune,  et  après  avoir  en  même  temps  donné 
leurs  noms  à  M.   le  Secrétaire  spécialement  chargé  de  ce  soin. 

Ce  discours  est  accueilli  par  les  applaudissements  de  toute 
l'assemblée. 

M.  LE  Président.  —  Messieurs,  nous  allons  passer  à  l'exa- 
men de  la  première  question,  ainsi  conçue  : 

Dispositions  à  donner  aux  barrages  des  rivières  à  grandes 
variations  de  débit  et  éventuellement  à  fort  charriage  de  glace 
de  manière  à  ménager  les  intérêts  de  la  navigation  et  de 
V  industrie. 

La  parole  est  à  M.  Maximoff,  Rapporteur  général. 

M.  LE  Rapporteur  général  donne  lecture  de  son  rapport. 
Au  moment  où  l'orateur  achève  le  résumé  du  travail  très  inté- 
ressant de  M.  Ci  polie  tti,  il  est  interrompu  par  M.  le  Président, 

M.  LE  Président.  —  M.  Valentini  a  demandé  la  parole  au 
nom  des  Délégués  italiens  pour  rendre  hommage  à  la  mémoire 
de  M.  Cipolletti,  enlevé  prématurément  avant  le  Congrès  de 
Saint-Pétersbourg. 

M.  Valentini.  —  Au  nom  des  Délégués  italiens,  je  m'acquitte 
ici  d'un  douloureux  devoir,  celui  de  rappeler  le  souvenir  de 
M.  Cipolletti,  décédé  au  mois  de  janvier  dernier. 

La  partie  la  plus  marquante  de  la  carrière  de  cet  ingénieur 
très  distingué  commence,  en  1881,  par  la  direction  des  travaux 
des  canaux  Villerosi,  sur  le  Tessin,  que  les  membres  de  l'Asso- 
ciation visitèrent  lors  du  Congrès  de  Milan.  Ayant  eu  à  s'occu- 
per, au  cours  de  ces  travaux,  de  l'importante  question  du  débit 
des  déversoirs  à  grande  portée,  il  approfondit  cette  question  en 
un  mémoire  qui  fut  couronné  par  l'Institut  Lombard  des 
Sciences  et  des  Lettres. 

Son  grand  renom  d'hydraulicien  le  fit  inviter  par  le  Gouver- 
nement de  la  République  Argentine,  en  1888,  à  dresser  le  pro- 
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jet  et  à  diriger  Texécution  des  travaux  d'irrigation  de  la  pro- 
vince de  Mendoza.  Il  remplit  si  bien  sa  mission  que,  rentré  en 
Italie  en  1900,  il  fut  sollicité  de  nouveau  par  le  Gouvernement 
argentin,  désireux  d'obtenir  le  concours  de  sa  science,  pour  une 
œuvre  colossale,  la  régularisation  du  régime  du  Rio  Negro. 
Ayant  accepté  cette  nouvelle  tâche,  il  quitta  Tltalie  dans  les 
premiers  jours  de  janvier  dernier,  avec  la  confiance  que  lui 
donnaient  son  ardeur  et  sa  verve  encore  tout  à  fait  juvéniles. 
Malheureusement,  il  fut  frappé  par  la  mort  avant  même  d'avoir 
touché  les  côtes  de  l'Amérique  du  Sud. 

L'Italie  regrette  en  lui  un  de  ses  plus  éminents  ingénieurs 
dont  le  mérite  était  universellement  reconnu.  Et,  comme  je  suis 
sûr  que,  s'il  avait  vécu,  il  n'aurait  pas  manqué  de  prendre  une 
grande  part  aux  travaux  du  Congrès,  je  me  sens  encore  plus 
pénétré  du  sentiment  du  devoir  d'inviter  la  Section  à  saluer  la 
mémoire  de  l'ingénieur  Cipolletti. 

M.  LE  Président.  —  Je  prie  l'assemblée  de  vouloir  bien  se 
lever  pour  rendre  hommage  à  la  mémoire  du  Rapporteur  dé- 
cédé. (Approbation,) 

La  parole  est  à  M.  Maximoff,  Rapporteur  général,  pour  don- 
ner lecture  de  la  suite  de  son  rapport. 

M.  LE  Rapporteur  général  reprend  la  lecture  de  son  mé- 
moire et  dépose  les  conclusions  suivantes  : 

1**  Il  y  a  tendance,  partout  où  l'on  construit  des  barrages, 
à  augmenter  la  précision  du  réglage  du  niveau  de  la  retenue, 
à  obtenir  une  manœuvre  plus  rapide  de  l'ouvrage  et  à  garantir 
plus  de  sûreté  à  cette  manœuvre,  en  reportant  l'action  des 
engins  de  manutention  sur  les  culées  ou  sur  les  piles  inter- 
médiaires ; 

2*  L'emploi  d'un  mode  de  fermeture  permettant  de  dégager 
toute  l'ouverture  du  barrage  dans  un  espace  de  temps  aussi 
réduit  que  possible  est  désirable  dans  tous  les  cas  de  la  pra- 
tique, mais  cette  condition  est  de  toute  importance  sur  les 
rivières  à  crues  subites  et  charriant  des  glaçons  en  grande 
quantité. 

Il  est  désirable  également  que  toutes  les  parties  mobiles  de 
l'ouvrage  puissent  sortir  de  l'eau. 
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Parmi  les  systèmes  de  barrages  mobiles  propres  à  réaliser  de 
iortes  retenues,  le  système  Stoney  ^t  à  mettre  au  premier  rang. 

Les  barrages  à  vannes  avec  poteaux  amovibles  ont  fait  jus- 
<ïu'ici  un  progrès  incontestable  ;  mais  ils  peuvent  souvent  être 
remplacés  avec  succès  par  des  barrages  à  tambour,  qui  ont  fait 
leurs  preuves.  Grâce  à  la  conformation  du  tambour,  ce  genre 
d'ouvrage  possède  la  qualité  précieuse  de  permettre  le  passage 
de  glaces  en  faible  quantité  sous  le  corps  de  retenue  sans  dé- 
truire la  chute. 

L'emploi  des  poteaux  amovibles  est  moins  favorable  sous  ce 
rapport  ;  il  est  toujours  désirable  que  Tenlèvement  des  poteaux 
puisse  se  faire  par  un  mouvement  dirigé  dans  le  sens  du 
•courant  ; 

3**  L'opportunité  de  faire  usage  de  barrages  mobiles  pour 
obtenir  la  chute  nécessaire  à  la  marche  d'une  usine  lors  de 
crues  et  du  passage  de  glaçons  dépend  du  régime  du  cours 
-d'eau. 

L'ouverture  maximum  donnée  jusqu'ici  aux  barrages  dont 
le  corps  de  retenue  est  réalisé  par  une  pièce  unique  a  atteint 
aujourd'hui  30  mètres. 

Lorsque  le  développement  du  profil  transversal  de  la  rivière 
peut  être  fractionné  en  une  série  d'ouvertures  de  30  mètres 
de  largeur  ou  moins,  l'emploi  de  barrages  de  ce  système  semble 
justifié.  Cette  limite  pourra  être  dépassée  au  fur  et  à  mesure 
des  progrès  à  accomplir  dans  l'application  de  ce  mode  de 
fermeture  ; 

4*"  Les  barrages  fixes  constituent  une  solution  convenable  de 
la  question  pour  des  cours  d'eau  larges  et  sujets  à  de  forts 
embâcles,  lorsque  le  réglage  précis  du  niveau  du  bief  supé- 
rieur n'a  qu'une  importance  secondaire. 

L'expérience  acquise  avec  ce  système  de  barrages  en  Amé- 
rique est  très  ancienne  et  peut  être  mise  à  profit  dans  des  cas 
d'application  analogues. 

La  forme  rationnelle  à  donner  au  profil  d'un  barrage  fixe 
comporte  un  parement  amont  vertical,  un  couronneinent  hori- 
zontal et  un  parement  aval  tracé  suivant  une  courbe  ogivale  ; 

5''  Le  défaut  des  barrages  fixes,  qui  consiste  dans  l'impossi- 
bilité de  régler  la  retenue,  peut  être  corrigé  dans  certains  cas 

13 


—  194  — 

par  remploi  de  crêtes  amovibles  ou  par  l'adj  onction  d'un  bar- 
rage mobile  au  barrage  fixe  ; 

6"*  Il  faut  étudier  avec  grande  attention  les  diverses  phases 
de  la  congélation  et  du  passage  des  glaçons  dans  les  rivières 
sur  lesquelles  l'établissement  de  barrages  est  désirable  ;  l'étude 
expérimentale  de  la  résistance  des  barrages  au  choc  des  glaces 
est  également  reconnue  utile. 

Telles  sont  mes  conclusions. 

Il  y  aurait  sans  doute  intérêt  à  les  lire  en  langues  allemande 
et  anglaise  ? 

M.  LE  Président.  —  J'estime  qu'il  serait  utile  de  donner 
connaissance  des  conclusions  en  allemand.  Je  prie,  en  consé- 
quence, le  Rapporteur  général  de  vouloir  bien  les  lire  dans 
cette  langue. 

M.  LE  Rapporteur  général  fait  connaître  ses  conclusions  en 
langue  allemande. 

M.  LE  Président.  —  Je  présente  à  M.  le  Rapporteur  général 
tous  mes  remerciements  pour  le  travail  qu'il  vient  de  nous 
soumettre. 

Quelqu'un   demande-t-il   la  parole  ? 

La  parole  est  à  M.  Deking-Dura. 

M.  Deking-Dura.  —  Je  félicite  M.  le  Rapporteur  général  de 
la  manière  dont  il  a  résumé  les  rapports,  ainsi  que  de  ses  con- 
clusions, auxquelles  je  me  rallie  presque  complètement.  Tou- 
tefois, je  trouve  un  peu  absolu  le  jugement  porté  sur  les  van- 
nes Stoney. 

J'ai  moi-même  construit  plusieurs  barrages  de  ce  système  et 
je  m'en  suis  très  bien  trouvé.  Cependant,  je  crois  qu'on  reste- 
rait mieux  dans  les  traditions  du  Congrès  en  émettant  des  con- 
clusions moins  absolues,  en  se  contentant  de  déclarer  par  exem- 
ple que  les  vannes  Stoney  sont  au  nombre  des  meilleurs  ouvra- 
ges de  ce  genre. 

M.  le  Président.  —  Quelqu'un  demande-t-il  la  parole? 
La  parole  est  à  M.  Evreinoff. 
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M.  EvjiEiNOFF.  —  La  nouveauté  du  problème  soumis  au  Con- 
grès dans  la  première  question  consiste  en  la  création  de  bar- 
rages qui,  tout  en  étant  disposés  de  manière  à  permettre  le 
facile  écoulement  des  crues  et  le  passage  des  glaces,  conserve- 
raient une  partie  de  la  chute  pour  les  besoins  de  l'industrie. 

Si  cette  nouvelle  condition  n^existait  pas,  la  solution  serait 
fournie  par  un  grand  nombre  de  barrages  mobiles  déjà  exécu- 
tés. Mais  elle  complique  le  problème  à  un  tel  point  que  les 
dispositions  les  plus  ingénieuses  des  barrages  actuels  ne  peu- 
vent plus  être  considérées  comme  une  solution  définitive. 

En  examinant  les  projets  ou  descriptions  de  barrages,  conte- 
nus dans  les  rapports  envoyés  au  XV  Congrès  International  de 
Navigation,  nous  devons  constater,  en  premier  lieu,  que  les 
projets  nouveaux  ne  donnent  pas  la  solution  du  problème  dans 
toute  sa  plénitude.  Il  est  à  prévoir  qu'après  la  clôture  de  ce 
Congrès,  les  adeptes  de  l'hydrotechnique  auront  encore  beau- 
coup à  faire,  avant  de  trouver,  par  leurs  recherches  personnel- 
les, une  solution  parfaite. 

Voyons  d'abord  le  rapport  de  M.  Sibert.  J'y  ai  trouvé,  à  mon 
grand  étonnement,  le  type  du  barrage  fixe.  Si  la  question  pou- 
vait se  résoudre  aussi  aisément,  à  l'aide  d'un  système  aussi 
primitif,  elle  ne  serait  certes  pas  soumise  aux  délibérations  du 
Congrès,  car,  les  barrages  fixes  de  toute  espèce  existent,  depuis 
très  longtemps  déjà.  A  en  juger  par  la  conclusion  du  rapport, 
M.  Sibert  a  porté  exclusivement  son  attention  sur  «  la  question 
du  profil  le  mieux  approprié  au  passage  des  glaces  au-dessus 
des  barrages  »  (p.  16)  et  non  pas  sur  la  constitution  même  des 
barrages. 

Il  va  sans  dire  qu'aucun  des  ouvrages  décrits  dans  le  rap- 
port de  M.  Sibert  n'est  approprié  ni  à  l'écoulement  des  crues, 
ni  au  charriage  des  glaces.  La  rivière  chargée  de  glaçons  et 
barrée  complètement  dans  son  cours  déborde  et  cause  des 
dégâts  plus  ou  moins  considérables,  selon  la  plus  ou  moins 
grande  violence  du  débordement. 

Passons  à  présent  aux  trois  rapports  de  MM.  Deinlein,  Cipol- 
letti  et  Hansen  et  Malm,  ceux  de  MM.  Schnapp  et  Carstanjen, 
et  de  MM.  de  Timonoff  et  Tsîonglinski  n'étant  pas  encore  dis- 
tribués. 

Les  types  de  barrages  mobiles  que  l'on  trouve  dans  les  trois 
premiers  rapports  mentionnés  peuvent  être  divisés  en  deux 
catégories  :  barrages  en  poutres  horizontales  avec  piles  inter- 
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médiaires,  et  barrages  en  poutres  verticales  portées  en  haut 
par  le  pont  et  appuyées  du  pied  contre  la  saillie  du  radier.  La 
première  catégorie  est  décrite  dans  les  rapports  de  MM.  Dein- 
lein  et  CipoUetti.  Elle  ne  peut  répondre  aux  conditions  d'un 
fort  charriage  de  glace,  car  les  barrages  de  l'espèce,  pour  des 
raisons  d'économie  dans  la  construction  et  de  facilité  de  mouve- 
ments dans  la  manœuvre,  exigent  de  courtes  distances  entre 
les  points  d'appui.  Cela  implique  une  diminution  dans  la  sec- 
tion transversale  de  20  à  25  %.  D'un  autre  côté,  les  piles,  placées 
à  de  courts  intervalles,  constituent  la  principale  cause  d'em- 
bâcles. Je  ne  m'arrête  donc  pas  aux  rapports  de  MM.  Deinlein 
et  CipoUetti. 

Le  rapport  de  MM.  Hansen  et  Malm  contient  quelques  don- 
nées approchant  de  plus  près  la  solution  et  la  réalisation  maté- 
rielle du  problème.  Il  est  facile  de  voir  que  les  auteurs  appar- 
tiennent à  la  Suède,  où  le  libre  passage  des  glaces  à  travers  les 
barrages  constitue  une  des  questions  les  plus  importantes. 

Le  type  à  poutres  verticales  de  Kvamsveden  (fig.  3,  4,  5,  pi.  I) 
serait  assez  satisfaisant  dans  ses  dispositions  générales,  si  l'on 
supprimait  le  «  haut  radier  »  ou,  pour  mieux  dire,  le  haut  bar- 
rage fixe  submersible. 

Je  me  permets  d'affirmer  que  les  barrages  à  poutres  verti- 
cales répondent  aux  conditions  de  grand  charriage  de  glace, 
parce  qu'ils  ont  pour  points  d'appui,  non  des  piles,  mais  la 
poutre  fixe  du  pont,  dont  la  portée  peut  atteindre  —  sans  l'om- 
bre de  difficulté  dans  la  construction  —  une  longueur  consi- 
dérable, allant  jusque  100  mètres.  Quant  à  la  partie  submer- 
sible, le  barrage  de  Kvarnsveden  est  à  peine  supérieur  aux  bar- 
rages décrits  dans  le  rapport  de  M.  Sibert. 

Par  l'effet  de  semblables  dispositions,  la  section  transversale 
est  en  majeure  partie  inutilisée  pour  le  passage  de  l'eau  et  les 
alluvions  inférieures  ne  trouvent  leur  chemin  vers  le  bief  aval 
qu'en  passant  par  dessus  la  saillie  du  barrage. 

Estimant  toutefois  que  le  barrage  à  poutres  verticales  sus- 
pendues au  pont  est  le  seul  type  vraiment  propre  à  empêcher 
les  embâcles,  je  pense  que  nous  approcherons  de  près  la  solu- 
tion du  problème  principal,  si  nous  remplaçons  la  moitié  fixe  et 
submersible  par  un  barrage  submersible  mobile.  Aucune  diffi- 
culté insurmontable  ne  peut  surgir  dans  l'établissement  de  ce 
type  de  barrage.  Si  même  nous  construisons  la  partie  submer- 
sible, d'après  le  dispositif  Poirée,  il  suffira,  lors  du  passage  des 


—  197  — 

glaces  de  la  fermer  à  Taide  de  rideaux  non  seulement  du  côté 
amont,  mais  aussi  du  côté  aval.  Quant  à  la  partie  horizontale, 
employée  ordinairement  comme  pont  de  service,  elle  doit  avoir 
une  forme  appropriée  à  Técoulement  des  eaux. 

La  combinaison  d'une  digue  mobile,  du  système  à  poutres 
verticales  suspendues  au  pont,  avec  un  barrage  mobile  submer- 
sible, serait  donc,  à  mon  avis,  la  seule  solution  du  problème 
proposé  au  XP  Congrès. 

M.  LE  Président.  -     La  parole  est  au  Rapporteur  général. 

M.  LE  Rapporteur  général.  —  J'accepte  sans  réserve  les 
modifications  proposées  par  M.  Deking-Dura. 

Quant  aux  observations  de  M.  Evreinoff,  j'en  ai  déjà  fait 
mention  au  §  5  de  mes  conclusions,  où  il  est  dit  :  «  Le  défaut 
»  des  barrages  fixes,  qui  consiste  dans  l'impossibilité  de  régler 
»  la  retenue,  peut  être  corrigé  dans  certains  cas  par  l'emploi 
»  de  crêtes  amovibles  ou  par  l'adjonction  d'un  barrage  mobile 
»  au  barrage  fixe.  » 

Je  ne  m'oppose  donc  pas  aux  conclusions  de  M.  Evreinoff. 

M.  LE  Président.  —  Quelqu'un  désire-t-il  encore  prendre  la 
parole  ? 
La  parole  est  à  M.  Carstanjen. 

M.  Carstanjen  (en  allemand).  —  J'accueille  avec  plaisir  la 
modification  que  M.  Deking-Dura  propose  d'apporter  à  la  réso- 
lution de  M.  le  Rapporteur  général.  Je  vous  demande  cependant 
de  généraliser  plus  encore  et  surtout  de  renoncer  à  un  système 
déterminé  de  barrages,  d'autant  plus  que  les  rapports  du  Con- 
grès décrivent  d'autres  systèmes  dont  les  avantages  valent  tout 
au  moins  ceux  du  système  Stoney.  Citons  à  ce  propos  les 
grands  barrages  qui  sont  sur  le  point  d'être  exécutés  à  TroU- 
hàttan,  en  Suède,  ainsi  qu'à  Poppenweiler,  près  de  Stuttgart, 
sur  le  Neckar.  Il  y  a  encore  les  barrages  de  Brahnau  dans  la 
Prusse  occidentale,  de  Kolbermoor  dans  la  Haute-Bavière  et 
bien  d'autres  en  service  depuis  plusieurs  années,  notamment 
les  grands  barrages  du  Main,  à  Schweinfurt,  qui  furent  déjà 
étudiés  lors  des  Congrès  précédents.  Les  ouvertures  de  tous  ces 
barrages  varient  de  20  à  35  mètres  de  largeur,  et  atteignent  jus- 
qu'à 4  m.  50  de  hauteur.  Mais  on  peut  adopter  des  dimensions 
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plus  grandes  encore.  Leur  système  de  fermeture,  par  tambour, 
a  ceci  de  commun  avec  le  système  Stoney  qu'il  assure  une  obtu- 
ration complète  à  l'aide  d'un  corps  unique.  Les  tambours  sont 
incontestablement  supérieurs  aux  vannes  Stoney,  au  point  de 
vue  de  la  simplicité  du  dispositif. 

Aussi,  est-ce  pour  cette  raison  que  je  propose  de  rédiger 
comme  suit  le  second  point  de  la  résolution  : 

«  Pour  les  fortes  pressions,  il  faut  accorder  la  préférence 
))  aux  barrages  mobiles  à  corps  de  retenue  unique  et  pouvant 
î)  être  entièrement  retiré  de  l'eau.  » 

M.  LE  Président.  —  Il  serait  désirable  que  M.  Garstanjen 
nous  soumette  ces  conclusions  par  écrit. 

Je  prie  M.  de  Szystowsky  de  traduire  le  discours  de  M.  Gar- 
stanjen en  langue  française. 

M.  DE  SZYSTOWS.KY  Satisfait  à  ce  désir  et  se  rallie  à  la  propo- 
sition de  M.  Garstanjen,  qu'il  trouve  rationnelle. 

M.  LE  Président.  —  Quelqu'un  demande-t-il  encore  la 
parole  ? 

Je  propose  à  l'assemblée  de  réserver  le  vote  définitif  jusqu'à 
l'ouverture  de  la  séance  de  mercredi  matin.  Il  faudrait  en  effet 
modifier  quelque  peu  la  rédaction  des  conclusions. 

Gette  proposition  ne  soulevant  pas  d'opposition,  je  la  déclare 
adoptée. 

La  séance  est  levée  à  3  h.  1/2. 


PREMIERE    SECTION 
(Navigation  Intérieure) 

DEUXIÈME     SÉANCE 

Mercredi  S  juin  1908  (matin). 
Présidence  do  M.  uk  Hokhsciiklmann. 


La  séance  est  ouverte  à  9  h.  30. 

M.  le  Président.  Avant  do  conimoncer  la  discussion  de  la 
<lcuxièine  question,  nous  avons  à  vous  donner  lecture  des  conclu- 
sions se  rapportant  à  la  première  ipiestion. 

M.  Dufourny,  Secrétaire  général  de  l'Association,  vient  de  me 
<iomander  d'avoir  le  texte  de  ces  conclusions  en  communication 
pour  quelques  instants.  Je  demande,  en  conséquence,  do  remettre 
le  vote  de  ces  conclusions. 

En  attendant  nous  passons  à  l'examen  de  la  deuxième  question, 
ainsi  formulée  : 

Etude  économique^  technique  et  réglementaire  de  l'exploitation  et  de 
la  traction  mécanique  des  bateaux  sur  les  fleuves  y  les  canaux  et  les 
lacs.  Monopole  de  traction. 

La  parole  est  à  M.  Merc/yug,  rapporteur  général. 

M.  LK  Rai»portki:h  cîKxNkrai.  donne  lecture  de  son  rapport. 

Au  passage  relatif  à  M.  La  Rivière,  décédé,  l'orateur  est  inter- 
rompu par  M.  le  Prksidknt,  qui  propose  à  l'assemblée  de  se  lever 
j)our  rendre  hommage  à  la  mémoire  de  M.  La  Rivière.  (Adliésion.) 

M.  LK  Rapporteur  général  reprend  ensuite  son  exposé,  qu'il 
termine  en  prononçant  les  paroles  suivantes  : 

Tels  sont.  Messieurs,  les  matériaux  dont  nous  avons  fait  l'analyse. 
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Permettez  à  présent  à  votre  rapporteur  général  de  déposer  ses 
conclusions.  Elles  comprennent  tout  d'abord  celles  proposées  par 
M  le  Rapporteur  Havestadt,  et  qui  ont  été  acceptées  par  le  Comité 
spécial  de  l'Association  germano-austro-hongroise  de  navigation 
intérieure. 

Les  voici  : 

«  1®  Traction  sur  les  canaux  : 

»  a)  La  question  de  savoir  si  le  monopole  de  la  traction  doit  être 
»  obligatoire  sur  les  canaux,  ne  comporte  pas  de  solution  générale. 
»  Il  est  toutefois  prouvé  que  l'accroissement  du  trafic  conduit  néces- 
»  sairement  à  une  organisation  du  service  technique  qui  garantisse 
»  au  canal  son  rendement  maximum.  Ce  résultat  est  atteint  en  pre- 
»  mière  ligne  par  un  service  de  traction  uniformément  réglé,  à 
»  établir  par  le  propriétaire  du  canal  ou  por  son  mandataire  ; 

»  b)  Les  conditions  économicjues  et  financières  des  canaux  étant 
»  sujettes  à  des  variations  assez  fréquentes,  l'influence  du  service 
»  uniformément  réglé  sur  les  dites  conditions  doit  être  étudiée  dans 
»  chaque  cas  spécial.  Mais  le  monopole  de  la  traction,  s'il  est 
»  accordé,  ne  doit  en  aucun  cas  donner  droit  à  l'établissement  de 
»  taxes  supérieures  à  celles  qui  sont  nécessaires  pour  couvrir  les 
D  frais  d'exploitation  et  pour  garantir  l'intérêt  et  l'amortissement 
»  du  capital  engagé. 

»  2°  Traction  sur  les  rivières  canalisées  : 

»  Sur  les  rivières  canalisées  il  est  impossible,  par  suite  de  la 
»  diversité  des  conditions  locales,  de  formuler  un  avis  général  au 
»  sujet  de  Torganisation  de  la  traction.  Mais  dans  ce  cas  encore, 
»  l'accroissement  du  trafic  imposera  un  service  de  traction  unifor- 
»  mément  administré  afin  d'atteindre  la  capacité  maximade  la  voie 
))  navigable; 

»  3°  Traction  sur  les  rivières  à  courant  libre  : 

»  En  général,  sur  les  rivières  non  canalisées,  la  traction  peut 
»  rester  libre.  Mais  une  organisation  de  la  traction,  appropriée  aux 
»  conditions  locales  de  la  voie  navigable,  peut  améliorer  le  trafic.  » 

Je  voudrais  toutefois  ajouter  une  quatrième  conclusion  concer 
nant  la  traction  électrique.  Malheureusement,  les  rapports  traitant 
cette  question  font  défaut. 

Nous  avons  pu  constater  cependant  par  la  lecture  des  rappoi'ts, 
qu'en  Allemagne,  en  France  et  en  Amérique,  la  traction  électrique- 
a  donné  les  meilleurs  résultats.  A  mon  avis,  la  traction  électrique? 
constitue  le  meilleur  système  de  traction. 
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En  conséquence,  je  propose  à  l'assemblée  le  complément  suivant  : 
«  4°  Vu  les  importants  progrès  réalisés  dans  ces  derniers  temps 
»  sur  les  canaux  par  la  traction  électrique  uniformément  réglée,  le 
»  Congrès  émet  le  vœu  de  voir  figurer,  à  l'état  de  question,  la  trac- 
»  tion  électrique  sur  les  canaux,  à  Tordre  du  jour  du  prochain 
»  Congrès.  »  [Applandisseyrients./ 

M.  LE  Président.  -     (.a  parole  est  à  M.  de  Bovet. 

M.  A.  DE  BovET.  —  Les  divers  rapporteurs  se  sont  placés  surtout 
au  point  de  vue  de  l'organisation  administrative  de  la  traction. 
C'est  sur  ce  terrain  que  je  les  suivrai. 

Sur  une  rivière  à  l'état  naturel  ou  simplement  régularisée, 
constituant  en  somme  une  voie  dont  la  capacité  de  transport  est 
indéfinie  au  même  degré  que  celle  d'une  route  et  sur  laquelle 
le  fonctionnement  même  défectueux  d'une  entreprise  ne  peut 
apporter  aucun  trouble  à  celui  des  entreprises  voisines,  il  est,  je 
le  pense,  facile  de  laisser  la  circulation  des  bateaux  et  des  convois 
assez  libre  pour  attendre  du  seul  fait  de  la  concurrence  la  i-éalisa- 
tion  des  meilleures  conditions  de  rapidité  et  de  prix  de  revient. 
Quelques  règlements  de  police  simples  et  d'une  application  facile, 
y  doivent  suffire.  S'il  en  est  bien  ainsi,  je  ne  crois  pas  que  la  ques- 
tion de  la  monopolisation  des  moyens  de  traction  sur  de  telles 
voies  doive  être  envisagée  à  moins  qu'on  ne  veuille  se  réclamer 
d'une  conception  systématiquement  étatiste  en  ce  qui  concerne 
l'exploitation  de  tout  ce  qui  peut  être  considéré  comme  un  service 
public.  Sans  doute,  le  Congrès  n'est  pas  qualifié  pour  se  placer  à 
ce  point  de  vue.  Tout  au  plus,  la  question  pourrait-elle  se  poser 
là  où  la  vitesse  du  courant  serait  telle  que  le  touage  seul  puisse 
permettre  d'arriver  à  des  prix  de  traction  abordables,  car 
on  ne  voit  pas  la  possibilité  soit  de  laisser  utiliser  une  chaîne 
unique  par  des  entreprises  indépendantes  les  unes  des  autres,  soit 
d'avoir  plusieurs  chaînes  sur  le  même  parcours.  Faisons,  si  vous 
le  voulez,  une  réserve  pour  un  tel  cas  à  coup  sûr  rare. 

Sur  une  rivière  canalisée,  les  conditions  de  circulation  sont  dans 
la  dépendance  étroite  de  la  façon  dont  ont  été  conçues  les  écluses. 
J'en  vais  donner  tout  de  suite  un  exemple.  Il  n'est  pas  douteux  que 
la  traction  en  convois  soit  beaucoup  plus  économique  que  la  trac- 
tion individuelle;  or,  sur  la  rivière  d'Oise  quand,  à  une  époque- 
encore  peu  éloignée,  les  écluses  ne  pouvaient  recevoir  qu'un  seul 
bateau  à  la  fois,  on  pratiquait  en  même  temps  le  remorquage  k 
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vapeur  de  convois  dont  les  éléments  passaient  l'écluse  un  à  un  et 
le  halagc  par  chevaux.  Depuis  ont  été  mises  en  service  des  écluses 
permettant  de  passer  six  bateaux  à  la  l'ois;  la  traction  se  l'ait  en 
convois  composés  chacun  de  cinc^  bateaux  et  d'un  remorqueur,  qui 
éclusent  ensemble  et  le  halage  a  complètement  disparu.  Le  mémo 
remorqueur  va  de  bout  en  bout  avec  son  convoi  et  il  apparaît  que  ce 
procédé  est  meilleur  que  celui  qui  consistait  à  localiser  les  remor- 
queurs dans  les  divers  biefs.  L'Oise  ainsi  organisée  a  une  capacité 
de  débit  incomparablement  plus  grande  que  celle  du  canal  de 
Saint-Quentin  auquel  elle  fait  suite  et  qui,  avant  le  doublement  tout 
récent  des  écluses,  était  à  son  extrême  limite  de  puissances 

On  peut  dire,  je  crois,  que  la  règle  rationnelle  à  appliquer  le  i)his 
complètement  possible  serait  la  suivante  :  Ne  former  un  convoi 
qu'avec  le  nombre  de  bateaux  que  l'on  peut  éduser  ensemble,  le 
compléter  autant  que  possible  h  ce  nombre.  Si  les  écluses  ont  des 
<limensions  sufTisantes,  la  capacité  de  la  voie  devient  sinon  indé 
finie,  du  moins  très  grande;  comme  par  ailleurs  la  voie  est  d'ordi 
naire  assez  large  pour  que  les  croisements  ou  les  trématages 
n'apportent  pas  de  difliculté  à  la  circulation;  une  telle  voie  se 
trouve  pratiquement  assimilable  à  une  rivière  simplement  régu- 
larisée. Du  mén}e  fait  (pi'elle  est  canalisée,  le  courant  y  sera  en  fait 
assez  maniable  pour  que  l'on  recoure  tout  naturellement  à  l'emploi 
de  remorqueurs  et  que  ceux-ci  se  trouvent  en  condition  de  [)ouvoir 
travailler  en  concurrence  avec  un  service  de  touage,  si  on  croit 
devoir  en  laisser  installer  un.  Sur  ces  voies  larges,  l'un  ou  l'autre 
de  ces  procédés  me  semble  devoir  l'emporter  sur  ceux  qui  réalisent 
la  traction  depuis  la  berge.  Ni  l'eau  ni  l'espace  ne  manquant,  je 
crois  que  sur  de  telles  rivières  la  mesure  à  i)rendre  la  f)lus  efTicace 
pour  assurer  au  mieux  les  services  de  traction  consiste  à  créer  des 
écluses  répondant  à  la  définition  ci-dessus  et  à  laisser  la  traction 
libre. 

Si  cela  ne  se  peut  faire,  s'il  ne  doit  y  avoir  (jue  des  écluses 
petites,  capables  de  recevoir  un  seul  bateau,  sans  doute  même  deux, 
alors  quoique  la  circulation  dans  les  biefs  présente  moins  de  diflî 
cultes,  je  pense  qu'une  rivière  canalisée,  au  point  de  vue  qui  nous 
occupe,  est  assimilable  à  un  canal. 

Or,  dans  le  cas  d'un  canal,  la  situation  est  tout  autre.  Au  point  de 
vue  traction,  la  résistance  propre  du  bateau  devient  telle  qu'il  y  a 
.un  avantage  manifeste  à  recourir  à  la  traction  sur  point  fixe,  soit 
le  halage  par  chevaux,  soit  le  halage  funiculaire,  soit  la  traction  sur 
berge,  .soit  touage.  Faisons  exception,  si  l'on  veut,  pour  les  canaux 
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à  très  grande  section,  cas  jusqu'ici  exceptionnel  ;  la  considération 
qui  précède  n'en  reste  pas  moins  de  nature  à  faire  éliminer  en 
général  l'emploi  des  remorqueurs,  dont  par  ailleurs  l'usage  s'accom- 
moderait mal  avec  les  nécessités  de  conservation  des  berges  dès 
qu'on  leur  demande  un  travail  important. 

Les  dimensions  de  la  voie  sont  restreintes,  les  croisements  diffi- 
ciles, les  trématages  plus  délicats  encore,  d'où  la  nécessité  d'une 
réglementation  beaucoup  plus  sévère  que  sur  les  voies  précédentes. 

A  yvioriy  du  moment  que  la  résistance  à  l'avancement  est  grande, 
l'emploi  de  procédés  mécaniques  doit  être  évidemment  avantageux, 
si  surtout  on  veut  améliorer  la  rapidité  d'acheminement. 

Le  remorquage  me  paraissant  en  général  devoir  être  éliminé, 
restent  parmi  les  procédés  jusqu'ici  proposés  ou  essayés  ceux  que 
j'ai  mentionnés  plus  haut  et  entre  lesquels  je  ne  chercherai  pas 
pour  le  moment  à  faire  un  départ  quelconque,  me  contentant  de 
mentionner  que  selon  les  cas  on  peut  avoir  à  satisfaire  à  des  condi- 
tions assez  différentes  et  à  avoir  à  envisager  par  conséquent  des 
solutions  également  difficiles. 

Pour  des  passages  tels  que  le  bief  de  partage  du  canal  de  Saint- 
(iuentin  rendus  très  difficiles  à  la  fois  par  l'étroitesse  extrême  des 
sections  et  par  l'importance  du  trafic,  il  semble  difficile  d'obtenir 
mieux  que  ce  que  donne  le  touage  sur  chaîne. 

Sur  des  canaux  à  écluses  très  petites  et  très  fréquentes,  comme 
par  exemple  sur  le  reste  du  canal  de  Saint-Quentin,  ce  sera  toujours, 
je  crois,  une  nécessité  de  conduire  les  bateaux  un  à  un  et  en  tout 
cas  ave(î  des  appareils  qui  n'aient  pas  à  écluser  en  même  temps  que 
le  bateau,  car  voulùt-on  admettre  le  petit  supplément  de  temps  que 
nécessiterait  cette  opération,  la  précarité  des  ressources  alimen- 
taires ne  permettrait  pas  de  tolérer  l'éclusage  de  l'appareil  de 
traction.  Les  tracteurs  sur  berge,  entre  autres,  permettent  de  satis- 
faire à  cette  nécessité  qui,  soit  dit  en  passant,  serait  une  raison 
ajoutée  à  celles  déjà  indiquées  pour  faire  rejeter  l'usage  des  remor- 
queurs. 

Sur  des  canaux  à  très  longs  biefs,  et  à  écluses  rares,  le  passage 
dans  l'écluse  de  l'appareil  de  traction  reste  inadmissible,  mais  on 
peut  plus  facilement  que  dans  le  cas  précédent,  et  peut-être  parfois 
utilement,  admettre  la  traction  par  petits  convois,  avec,  au  besoin, 
des  tracteurs  dans  les  biefs  ;  c'est  question  d'espèce. 

Sur  de  très  longs  canaux  sans  écluses  comme  ceux  du  système 
Ulacir,  il  ne  paraît  pas  douteux  que  le  maximum  d'économie  et  de 
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rendement  doive  être  obtenu  par  la  traction  de  très  grands  convois 
et  une  organisation  qui  permette  de  les  expédier  toujours  complets. 

Ceci  suffit  à  montrer  que  Ton  peut  se  trouver  en  présence  de  cas 
très  différents,  mais,  dans  tous,  une  nécessité  s'impose  également, 
c'est  d'arriver  à  une  très  grande  régularité  de  service  soit  pour 
éviter  les  encombrements  et  les  attentes  aux  écluses,  soit  pour 
assurer  la  composition  constante  et  sans  perte  de  temps  des 
convois  :  cela  seul  permettra  d'obtenir  le  maximum  d^utilisation  do 
la  voie,  dont  la  capacité  ici  n'est  plus  du  tout  indéfinie. 

Au  risque  d'être  trop  long,  je  demande  à  citer  au  moins  un 
exemple  à  l'appui  de  ma  dernière  affirmation;  je  le  prendrai  sur  le 
canal  de  Saint-Quentin. 

Le  canal  a  93  kilomètres  et  o3  écluses.  La  durée  du  parcours  de 
bout  en  bout,  et  tout  au  moins  avant  le  doublement  tout  récent  des 
écluses,  était  de  6  à  7  jours,  soit  156  heures,  dont  24  heures  aux 
maximum  pour  la  traversée  du  bief  de  partage  où  la  traction  est 
faite  par  des  toueurs  :  restent  donc  134  heures  pour  les  73  kilo- 
mètres de  surplus  où  la  traction  est  faite  par  chevaux.  La  vitesse  de 
marche  peut  être  admise  comme  étant  en  moyenne  de  1,800  mètres 
à  l'heure;  la  durée  d'une  éclusée  est  de  20  minutes;  les  134  heures 
se  répartissent  donc  en  41  heures  de  marche,  12  heures  pour  le 
passage  des  écluses  et  81  heures  perdues  en  attentes  et  manœuvres 
aux  abords  des  écluses. 

Si  au  moyen  d'un  système  quelconque  à  traction  mécanique  on 
mène  les  bateaux  à  une  vitesse  de  0  m.  70,  soit  2  kilom.  200  à 
l'heure,  il  faudra  dépenser  par  bateau  3  chevaux  correspondant  à 
un  effort  de  traction  de  300  kilogrammes.  Le  parcours  se  fera  eu 
*Î3  heures,  d'où  8  heures  gagnées.  Veut-on  doubler  l'effort  de  trac- 
tion, le  porter  à  600  kilogrammes  ?  On  arrivera  a  une  vitesse 
d'environ  0  m.  90,  disons  3  kilom.  300.à  l'heure  ou  22  heures,  et 
par  conséquent  11  heures  de  moins  que  dans  le  cas  précédent,  mais 
on  aura  dépensé,  dans  le  premier  99  chevaux-heure,  dans  le  second 
158  chevaux-heure  mesurés  sur  la  corde  de  remorque  :  le  bénéfice 
est  au  moins  douteux. 

Si  cependant,  grâce  à  plus  de  régularité,  que  des  appareils  méca- 
niques peuvent  assurer  dans  des  conditions  infiniment  plus  sûres 
que  des  moteurs  animés,  on  arrivait  à  économiser  seulement  une 
partie,  disons  50  p.  c,  des  temps  d'attente,  cela  ferait  plus  de 
40  heures  de  gagnées. 

Ces  quelques  chiffres  montrent  bien  ce  que  l'on  peut  attendre  de 
la  traction  mécanique;  un  bénéfice  relativement  modéré  sur  la 
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•vitesse  de  marche  ;  un  bénéfice  qui  peut  être  très  considérable  du 
fait  de  la  régularité  du  fonctionnement  du  service. 

Encore  faut-il  remarquer  que,  sur  le  canal  de  Saint-Quentin,  le 
balage  est  monopolisé  par  sections  et  très  rigoureusement,  et  que 
c'est  grâce  à  Tinstitution  de  ce  monopole  et  à  la  façon  très  stricte 
dont  les  ingénieurs  usent  de  leur  pouvoir  de  police  pour  assurer  de 
jour  et  de  nuit  un  service  ininterrompu  que  cette  voie  qui  débitait, 
en  1878,  deux  millions  de  tonnes,  et  était  considérée  alors  comme 
arrivée  à  sa  limite  de  capacité,  a  pu  arriver  ces  dernières  années, 
avant  le  doublement  des  écluses,  à  en  débiter  cinq  millions.  Il  n'en 
«st  pas  moins  permis  de  penser  que  la  substitution  d'une  entre- 
prise unique  à  une  série  d'entreprises  distinctes  et  de  la  traction 
mécanique  aux  chevaux,  rendrait  possible  les  nouvelles  améliora- 
tions que  je  viens  d'envisager,  et  c'est  de  l'ensemble  de  ces  consi- 
dérations qu'il  faut  tenir  compte  pour  apprécier  l'amélioration 
totale  possible  par  rapport  à  un  régime  de  liberté  de  traction. 

Si  on  raisonne  sur  des  canaux  et  des  bateaux  de  dimensions  et  de 
formes  différentes,  on  arrivera  à  d'autres  chiffres,  mais  sûrement 
à  des  conclusions  de  même  nature. 

De  quelque  façon  du  reste  qu'on  la  conçoive,  l'organisation  de  la 
traction  mécanique  ?ur  un  canal  comportera  un  ensemble  d'instal- 
lations d'un  prix  élevé  et  un  outillage  conçu  de  façon  à  suffire  pour 
la  totalité  du  trafic  à  prévoir.  Si  une  partie,  et  une  partie  indéter- 
minée de  ce  trafic  peut  échapper,  l'entreprise  devra,  tenant 
compte  de  cette  éventualité,  fixer  ses  prix  au-dessus  de  ce  qu'ils 
pourraient  êtie  sans  cela  :  a  fortiori  devra-t-elle  se  prémunir  contre 
les  causes  d'encombrement  et  de  désorganisation  de  ses  propres 
services  sur  la  môme  voie  et  qui  seront  de  nature  à  augmenter  ses 
prix  de  revient  et  à  diminuer  la  meilleure  utilisation  de  la  voie 
«Ile-même. 

Si  donc,  les  canaux  étant  créés  et  mis  à  la  disposition  du  public 
aux  frais  de  l'Etat  et  dans  des  conditions  en  fait  artificielles,  il  est 
légitime  que  l'Etat  fasse  en  sorte  qu'ils  soient  exploités  au  mieux 
-des  intérêts  du  commerce  et  de  l'industrie,  il  résulte,  je  pense,  des 
considérations  qui  précèdent,  que,  pour  artificielle  que  soit  ainsi 
cette  solution,  il  n'y  a  pas  à  reculer  devant  la  monopolisation  de  la 
traction. 

Si  cette  conséquence  est  admise,  et  je  crois  qu'elle  doit  l'être, 
reste  la  question  de  savoir  par  qui  doit  être  exploité  ce  monopole. 

11  est  de  toute  évidence  qu'une  entreprise  comme  celle  dont  il 
s'agit  étant  dispensée,  du  fait  de  l'intervention  de  l'Etat,  de   la 
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nécessité  de  lutter  contre  aucune  concurrence,  ce  ne  peut  être 
pour  qu'il  soit  facile  de  s'enrichir  aux  dépens  des  usagers  de  la 
voie  navigable,  et  que  les  bénéfices  de  l'opération  doivent  être 
employés  avant  tout  à  la  réduction  au  taux  le  plus  réduit  possible, 
du  coût  de  la  traction.  En  principe,  il  serait  légitime  de  dire  qu'ils 
doivent  y  être  employés  en  totalité. 

En  pratique,  je  ne  serais  pas  éloigné  de  croire  (jue  le  moyen  le 
plus  sûr  d'approcher  le  plus  possible  de  ce  résultat  désirable  peut- 
être  de  laisser  une  pîirt  d'intérêts  à  l'exploitant,  à  condition  qu'elle 
soit  convenablement  limitée  et  reste  dans  la  dépendance  de  l'effort 
fait  pour  réaliser  le  maximum  d'amélioration  du  service.  C'est 
affaire  du  cahier  des  charges  rationnellement  établi  :  ce  n'est  peut 
être  pas  facile,  mais  c'est  sûrement  le  moyen  d'éviter  que,  de  trop 
de  sécurité,  résulte  peut-être  trop  d'indolence  ou  tout  au  moins  pas 
assez  d'activité  à  la  poursuite  du  mieux  possible. 

M.  i.K  Président.  —  Je  demande  à  l'assemblée  la  permission 
pour  l'orateur,  de  continuer  son  discours  bien  que  les  quinze 
minutes  réglementaires  soient  écoulées.  (Adhésion.) 

M.  i)K  BovKT.  —  Je  n'en  ai  plus  du  reste  que  pour  quelques 
minutes. 

Si  on  veut  écarter  le  régime  de  la  concession,  celui  de  la  régie 
intéressée  paraît  défendable  infiniment  plus  que  celui  de  l'exploi- 
tation directe  par  l'Etat  qui,  lui,  me  semble  pouvoir  être  exactement 
défmi  par  l'expression  de  régie  désintéressée. 

J'estime,  pour  ma  part,  qu(î  l'Etat  est  un  mauvais  exploitant  non 
seulement  quand  il  s'agit  d'opérations  qui  demandent  des  capacités 
et  des  connaissances  commerciales,  comme  le  concède  M.  Marlio, 
mais  même  quand  il  s'agit  de  questions  techniques.  J'ajouterai 
tout  de  suite  que  cela  ne  tient  nullement  à  la  cnpacité  des  agents 
qu'il  emploie,  mais  aux  conditions  si  différentes  de  celles  qui  s'ap- 
pliquent dans  l'industrie  dans  lesquelles  ceux-ci  doivent  opérer. 

Faudrait-il  citer  des  preuves  à  l'appui  de  cette  opinion?  Je  suis 
convaincu  que  chacun  de  vous  aurait  vite  fait  d'en  trouver;  les 
circonstances  me  font  un  devoir  de  n'en  chercher  que  chez  nous, 
mais  je  pense  que  je  ne  serai  contredit,  par  exemple,  par  aucun  de 
ceux  qui  sont  condamnés  à  Paris  à  se  servir  du  téléphone. 

On  coneoit  la  création  d'un  monopole  d'Etat  quand  c'est  un 
procédé  de  perception  d'un  impôt;  ici  rien  de  pareil,  et,  hors  ce 
cas,  il  est  permis  de  redouter  beaucoup  l'extension  de  la  main  mise 
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direct!^  de  l'Etat  sur  des  opérations  pureineat  industrielles,  et  d'y 
voir  peut-être  la  voie  ouverte  à  la  socialisation  des  moyens  de  pro- 
duction chers  aux  écoles  collectivistes. 

La  constatation  qu'un  monopole  comme  celui  dont  il  s'agit  peut 
être  au  profit  de  l'Etat  un  «  outil  de  politique  économique  »  n'est 
pas,  je  pense,  pour  atténuer  cette  impression  ni  pour  calmer  les 
appréhensions  de  ceux  qui  pensent  que  faire  de  la  politique  écono- 
mique risque  fort  de  n'être  pas  le  moyen  de  taire  de  la  bonne 
économie  politique. 

J'entends  bien  spécifier  que  c'est  contre  la  gestion  directe  que  je 
m'élève  ici  et  non  contre  l'intervention  de  l'Etat  qui  s'impose  de 
toute  évidence  puisqu'il  intervient  par  la  constitution  même  du 
monopole  si  on  y  a  recours,  quil  intervient  de  même  par  l'établis- 
sement de  cahiers  de  charges  si  on  adopte  le  régime  de  concession, 
qu*il  intervient  également  dans  le  cas  de  la  régie  intéressée  si  on  la 
préfère,  qu'il  intervient  encore  dans  une  dernière  forme,  qui  est 
de  celles  qui,  je  crois,  méritent  une  très  sérieuse  considération,  si 
on  veut  recourir  à  la  création  d'un  «  établissement  public  t>  de  la 
nature,  par  exemple,  de  certains  grands  ports  autonomes.  Disons, 
en  passant,  que  la  comparaison  entre  les  ports  dotés  de  ce  régime 
et  ceux  qui  sont  restés  soumis  à  la  gestion  directe  de  l'Etat,  me 
paraît  être  un  argument  assez  solide  contre  cette  dernière  et  ajou- 
tons aussi  que,  s'agissant  d'un  établissement  de  cette  nature,  il 
vaudrait  la  peine  de  considérer  s'il  n'y  aurait  pas  avantage  à  lui 
confier  non  seulement  l'exploitation,  mais  peut-être  l'établissement 
d'une  voie  navigable,  par  (îuoi  se  trouverait  réalisé  le  desideratum 
des  bons  esprits  qui  voudraient  que  la  construction  et  l'entretien 
d'une  part,  lexploitation  de  l'autre,  ne  s'ignorent  pas  au  point  où, 
comme  le  signalent  quelques  rapports,  elles  le  font  parfois. 

Je  voudrais  ajouter  surtout  que  ce  sont  là  (juestions  qui  ressor- 
tissent  en  somme  à  la  législation  de  chaque  pays,  qui  sont  essen- 
tiellement du  domaine  de  leurs  Gouvernements,  et  qu'il  n'appartient 
sans  doute  pas  à  un  Congrès  comme  celui  qui  nous  réunit  ici  de 
vouloir  s'y  immiscer. 

Je  crois  quMl  serait  fâcheux  de  vouloir  les  viser  dans  les  résolu- 
tiong  sur  lesquelles  nous  pouvons  être  appelés  à  nous  prononcer  et 
je  pense  que,  laissant  à  chaque  pays  le  soin  d'examiner  le  mode  de 
réalisation  qui  peut  être  conforme  à  son  tempérament  et  à  sa  législa- 
tion, le  Congrès  ne  peut  se  prononcer  que  sur  la  question  de  savoir 
s'il  est  désirable  ou  non  de  créer  des  monopoles  de  traction  sur  les 
voies  navigables. 
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J'estime,  pour  ma  part,  qu'une  telle  question  ne  peut  se  poser 
que  pour  les  canaux  et  les  rivières  canalisées  qui  se  trouvent  dans 
des  conditions  d'exploitation  analogues  à  celles  d'un  canal  et 
que  quand,  sur  un  canal,  le  trafic  atteint  une  importance  suffi- 
sante pour  justifier  l'installation  d'une  organisation  de  traction 
mécanique,  il  est  désirable  qu'un  monopole  de  traction  soit  donné 
à  l'entreprise  ou  à  l'établissement  qui  en  sera  chargé. 

Le  Rapporteur  général  M.  Merczyng  se  rallie  au  même  principe, 
avec  cette  réserve  que  le  monopole  devrait  cesser  dès  que  le  capital 
serait  amorti.  Pourquoi  cesser  le  monopole  après  l'amortissement 
et  tomber  alors  en  pleine  anarchie?  La  question  qui  se  pose  est  de 
savoir  s'il  faut  ou  non  recourir  au  monopole.  Pour  ma  part,  j'estimo 
que  dès  que  le  trafic  est  suffisant,  il  faut  avoir  recours  au  monopole 
et  le  maintenir  indéfmiment  par  la  suite. 

M.  LK  Présidknt.  —  Permettez-moi  d'interrompre  la  discussion 
pour  donner  la  parole  à  M.  de  TimonofT,  Président  de  la  Gommision 
d'organisation  du  Congrès. 

M.  DE  TiMONOFF  donuc  lecture  de  la  traduction  française  ci-des- 
sous du  télégramme  qui  a  été  adressé  au  Congrès  par  son  Altesse 
Impériale  le  Grand-Duc  Michel  Alexandrovitch. 

<(  Je  suis  heureux  de  transmettre  aux  membres  du  Congrès  le 
»  télégramme  suivant  de  S.  M.  l'Empereur,  reçu  aujourd'hui  :  » 

«  Je  prie  votre  Altesse  de  transmettre  aux  membres  du 
»  XP  Congrès  international  de  Navigation,  ma  profonde  reconnais- 
»  sance  pour  les  sentiments  qu'ils  ont  exprimés.  Je  leur  souhaite 
»  de  tout  cœur,  plein  succès  dans  la  solution  des  questions  qui 
»  touchent  de  si  près  le  bien-être  économique  des  pays  qu'ils 
»  représentent. 

(Applaudissements.)  »  (S.)  Michel.  » 

M.  LE  Président.  —  Messieurs,  nous  allons  reprendre  la 
discussion  de  la  question.  La  parole  est  à  M.  le  Rapporteur 
général  pour  répondre  au  discours  de  M.  de  Bovet. 

M.  LK  Rapporteur  général.  —  M.  de  Bovet  vient  de  nous  dire 
que  dans  mes  conclusions  j'ai  proposé  que  le  monopole  cesse  après 
un  certain  délai  ;  c'est  là  le  résultat  d'un  m.alentendu.  Le  texte 
exact  est  celui-ci  : 
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«  En  tout  cas,  le  monopole  de  la  traction,  s*il  est  admis,  ne  donne 
»  pas  droit  à  l'établissement  de  taxes,  dépassant  le  strict  nécessaire 
»  pour  l'amortissement  du  capital  dépensé.  » 

M.  ScHWANEBACH  résumc  en  langue  allemande  le  discours 
prononcé  par  M.  de  Bovet. 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Marlio. 

M.  Marlio.  —  L'honneur  de  prendre  aujourd'hui  la  parole 
devant  vous  en  qualité  de  rapporteur  de  la  France,  n'efface  pas 
en  moi  un  réel  sentiment  de  tristesse,  puisque  ma  désignation 
comme  rapporteur  est  due  à  la  mort  de  M.  l'Inspecteur  Général 
La  Rivière,  à  la  mémoire  duquel  M.  le  Président  et  M.  le  Rap- 
porteur Général  viennent  de  rendre  hommage. 

Ma  première  parole  sera  donc  de  remercier  ces  Messieurs  au 
nom  des  délégués  français  pour  les  paroles  de  regret  qu'ils  ont 
adressées  à  l'homme  de  cœur  et  au  savant  éminent  qu'était 
M.  La  Rivière. 

L'idée  que  j'ai  surtout  voulu  mettre  en  lumière  dans  mon  rapport 
est  que  jusqu'à  ces  dernières  années  on  n'a  attaché  qu'une  impor- 
tance très  secondaire  à  l'exploitation  des  voies  navigables,  ou  plus 
exactement  que  cette  exploitation  a  été  inexistante.  On  a  construit, 
on  a  amélioré  les  voies  et  on  les  a  abandonnées  à  une  batellerie 
inorganisée  et  ignorante.  On  était  guidé  par  cette  idée  que  les  voies 
navigables,  routes  d'eau,  devaient  s'accommoder  du  même  régime 
que  les  routes  de  terre.  On  en  concluait  que  les  premières  devaient 
être  comme  les  dernières  gratuites  et  libres.  Le  dogme  de  la  gratuité 
n'est  pas  en  cause  aujourd'hui.  C'est  celui  de  la  liberté  qui  fait  les 
frais  de  la  séance. 

La  liberté  absolue  de  la  navigation  n'a  produit  le  .plus  souvent 
que  l'anarchie  ;  aucune  coordination  ne  s'est  établie  entre  les 
efforts  et  les  progrès  de  la  voie,  du  matériel  flottant,  du  moteur. 
Chacun  des  éléments  s'est  modifié  et  s'est  transformé  sans  se 
soucier  des  autres.  Quant  aux  méthodes  d'exploitation  de  la 
batellerie,  elles  sont  restées  ce  qu'elles  étaient  il  y  a  deux  siècles. 

L'Etat  doit-il  se  borner  à  constater  cet  état  de  choses,  à  regretter 
ce  chaos  ?  Par  la  force  même  des  choses  il  est  appelé  à  intervenir 
et  cela  pour  deux  raisons  principales  : 

1**  Un  grand  nombre  de  nos  canaux  arrivent  aujourd'hui  à 
desservir  un  trafic  de  2  à  5  millions  de  tonnes.  Sur  des  voies  aussi 
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chargées,  les  encombrements  seraient  fréquents  si  l'Etat,  proprié- 
taire des  voies,  n'intervenait  pas  pour  y  réglementer  la  circulation  ; 

2^  Les  applications  de  la  mécanique  deviennent  tous  les  jours 
plus  nombreuses  et  plus  importantes,  et,  pour  que  la  navigation 
en  tire  tout  le  bénéfice  qu'elles  peuvent  donner,  il  faut  que  Tusage 
des  engins  perfectionnés  soit  minutieusement  réglé. 

C'est  surtout  la  traction  qui  bénéficiera  du  développement  des 
applications  de  la  mécanique  et  ceci  nous  amène  à  la  question 
qu'ont  presque  uniquement  envisagée  nos  collègues. 

La  traction  mécanique  est  de  nature  à  amener  dans  l'avenir  un 
abaissement  du  prix  de  revient  des  transports  par  eau.  Dès  à  pré- 
sent, elle  permet  d'obtenir  pour  le  môme  prix  une  vitesse  beaucoup 
plus  grande.  Elle  est  donc  intéressante  pour  l'industriel.  Elle  l'est 
aussi  pour  VVXoX  qui  trouve  dans  son  emploi  un  moyen  d'aug- 
menter la  capacité  de  la  voie  et  de  reculer  pour  longtemps  les 
dépenses  qui,  sans  cela,  seraient  nécessaires.  Le  développement  de 
la  traction  mécanique  sur  les  canaux  à  gros  trafic  est  donc  dési- 
rable. Mais  la  mise  en  œuvre  de  cette  sorte  de  traction  demande  à 
la  fois  une  réglementation  stricte  et  de  gros  capitaux,  et  pour  ces 
deux  raisons,  technique  et  financière^  elle  nécessite  un  monopole 
plus  ou  moins  absolu. 

Faut-il  confier  ce  monopole  à  des  industriels?  Je  ne  le  crois  pas. 
La  liaison  entre  le  corps  même  de  la  voie  navigable  et  l'installation 
de  traction  établie  sur  ses  berges  est  trop  intime,  elle  crée  entre 
les  agents  représentant  les  deux  intérêts  des  rapports  trop  fré- 
quents et  trop  difliciles  pour  qu'on  puisse  espérer  de  bons  résultats 
en  dehors  d'une  gestion  unique.  D'autre  part,  TEtat,  pour  ne  pas 
compromettre  les  intérêts  généraux  dont  il  a  la  charge,  est  forcé 
de  prévoir  le  cas  où  il  aurait  affaire  à  un  industriel  peu  sérieux  et 
d'insérer  dans  le  cahier  des  charges  de  la  concession  des  clauses 
un  peu  draconniennes  qui  effraient  et  écartent  les  meilleurs  indus- 
triels. Cet  inconvénient  est  d'autant  plus  maniué  que  l'Etat  a  une 
Constitution  plus  démocratique,  car  il  a  d'autant  moins  de  liberté 
pour  choisir  entre  les  différents  concessionnaires  qui  se  présentent 
à  lui. 

Pourquoi  ne  pas  confier  le  monopole  d  TEtat  cjui  gère  les  ser- 
vices publics  dans  l'intérêt  général  et  non  en  vue  de  bénéfices  ? 
Le  canal  est  un  outil  qui  appartient  à  l'Etat;  c'est  l'Etat  (|ui  assume 
déjà  la  charge  du  déplacement  des  bateaux  dans  le  sens  vertical, 
puisqu'il  paie  les  éclusiers;  pourquoi  n'en  ferait-il  pas  de  même 
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<lans  le  sens  horizontal  V  Les  industriels  qui  se  montrent  si  étatistes 
(|uand  il  s'agit  de  faire  payer  à  l'Etat  la  dépense  de  construction  ou 
d'amélioration  d'un  canal,  feraient  preuve  d'incohérence  en  lui 
refusant  ensuite  le  droit  de  tirer  le  meilleur  parti  possible  de 
l'outil  créé  ou  amélioré.  Ils  seraient  alors  mal  venus  à  parler 
de  liberté,  car^  selon  le  mot  très  juste  de  M.  Peters  «  celui-là  n'est 
pas  libre  qui  ne  peut  subvenir  à  ses  besoins  j>. 

On  reproche  à  l'Etat  son  incapacité  dans  la  gestion  des  mono- 
poles. C'est  souvent  exact  lorsqu'il  s'agit  de  déployer  des  capacités 
commerciales.  Ce  serait  faux  ici  où  les  connaissances  techniques 
seraient  prédominantes.  D'ailleurs,  la  majorité  des  chemins  de  fer 
de  l'Europe  sont  aux  mains  d'Etats  qui  savent  pourvoir  à  leur 
exploitation  autrement  complexe  -iiue  celle  d'un  outillage  de 
traction. 

D'ailleurs,  en  France  moins  qu'ailleurs,  il  y  aurait  à  redouter  les 
abus  d'un  monopole  d'Etat.  Ces  abus  seraient  impossibles  en  pré- 
sence de  la  concurrence  des  chemins  de  fer  qui  sont  aux  mains  de 
compagnies  privées. 

N'y  a-t-il  cependant  à  envisager  que  la  gestion  directe  du  mono- 
pole par  l'Etat?  Je  ne  le  crois  pas.  On  peut  imaginer  un  grand 
nombre  de  solutions  mixtes  dans  lesquelles  ce  monopole  d'Etat 
serait  géré  soit  par  une  société  d'exploitation,  soit  par  une  régie 
intéressée  ou  mieux  encore  par  un  établissement  public  formé  avec 
le  concours  des  industriels  intéressés,  fournissant  les  fonds,  ayant 
le  droit  d'initiative  en  matière  de  tarifs,  l'Etat  gardant  la  direction 
techni(|ue  et  l'approbation  des  taxes.  Cette  solution  aurait  pour 
avantage  de  concilier  le  contrôle  nécessaire  de  l'Etat  avec  l'esprit 
d'entreprise  et  de  perfectionnement  de  l'industrie  privée. 

J'ai  eu  surtout  en  vue,  dans  mon  étude,  les  canaux  sur  lesquels 
la  question  du  monopole  de  la  traction  se  pose  d'une  facjon  urgente. 
Il  est  évident,  h  mon  sens,  qu'il  n'y  a  actuellement,  nul  besoin  de 
ce  monopole  sur  nos  fleuves  et  rivières  canalisés  où  l'encombre- 
ment n'existe  pas  et  où  le  remorquage  libre  donne  d'excellents 
résultats.  Faut-il  cependant  aller  aussi  loin  que  M.  de  Bovet  et 
condamner  absolument  et  dans  tous  les  cas,  le  monopole  de  la 
traction  en  dehors  des  canaux.  Je  ne  le  crois  pas.  Il  peut  se  faire 
et  il  se  produit  en  fait  que  certaines  sociétés,  certains  syndicats 
puissants  pensent  à  certains  moments  mettre  la  main  sur  tous  les 
transports  d'une  rivière  ou  d'un  fleuve.  Ce  syndicat  se  constitue 
ainsi  un  monopole  de  l'espèce  la  plus  dangereuse,  un  monopole 
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privé  et  occulte,  aux  dépens  des  industriels.  Cet  accaparement  s'est 
produit  pour  les  transports  des  charbons  sur  le  Rhin,  le  Mein  et  le 
canal  de  Dortmund  à  l'Ems. 

J'estime  que  si  cette  tendance  néfaste  devait  se  développer  et  se 
généraliser,  l'Etat  pourrait  avoir  avantage  à  prendre  en  mains  le 
monopole  pour  le  plus  grand  bien  de  l'industrie  et  même  pour 
sauvegarder  la  liberté. 

M.  ScHWANKBACH  résume  en  allemand  le  discours  prononcé  par 
M.  Marlio. 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Ragoczy. 

M.  Ragoczy  (en  allemand).  —  M.  le  Rapporteur  général  a  eu 
l'amabilité  de  signaler  la  situation  de  la  navigation  dans  mon  pays 
comme  particulièrement  instructive  pour  l'examen  de  la  présente 
question.  Il  a  mentionné  également  le  projet  d'une  commission  de 
l'Association  germano-austro-hongroise  de  navigation  intérieure, 
qui  s'était  prononcée  en  faveur  d'une  application  plus  étendue  du 
monopole  de  traction  et  du  halage  électrique.  Toutefois,  l'assem- 
blée plénière  de  l'Association  ne  partagea  pas  cette  manière  de  voir 
et  rejeta  le  projet  à  une  forte  majorité.  MM.  les  Rapporteurs 
Rredow  et  Teubert  insistent  sur  la  nécessité  du  monopole  en  invo- 
quant les  dommages  causés  par  les  vapeurs  au  plafond  et  aux  talus 
des  canaux.  Or,  pour  parer  à  ces  inconvénients,  il  suffit  d'adopter 
un  autre  profil  et  de  développer  beaucoup  plus  la  navigation  à 
moteur.  L'accélération  du  trafic  n'est  pas  aussi  nécessaire  aux 
intérêts  de  la  navigation  qu'à  ceux  de  l'administration  technique. 
En  effet,  l'affluence  aux  écluses  ne  pourra  jamais  être  entièrement 
évitée,  car  la  navigation  est  une  exploitation  saisonnière  dépendante 
du  mouvement  des  eaux;  de  plus,  les  réparations  aux  écluses 
entravent  souvent  les  voies  navigables  durant  de  longs  mois. 

Le  halage  électrique  a  été  appliqué  pour  la  première  fois  au  canal 
de  Teltow.  Celui-ci  n'a  été  livré  à  l'exploitation  que  depuis  un  an 
et  demi  et  n'a  donc  pu  encore  fournir  la  mesure  de  son  rendement. 
L'exercice  écoulé  accuse  un  trafic  de  300,000  tonnes  :  ce  n'est  là 
qu'un  début  et  il  a  donné  lieu  à  des  pertes  importantes;  peut-être 
que  d'ici  à  dix  ou  quinze  ans,  l'entreprise  sera  rémunératrice. 
Aujourd'hui,  on  ne  peut  citer  le  canal  de  Teltow  comme  exemple 
concluant  pour  démontrer  les  avantages  à  tirer  du  halage  électrique 
et  du  monopole  de  traction.  D'ailleurs,  le  tarif  en  est  plus  élevé 
que  pour  le  remorquage  à  vapeur  et  la  traction  chevaline. 
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Le  monopole  de  traction  ne  doit  pas  accroître  encore  la  toute- 
puissance  de  TEtat.  Après  ce  qui  s'est  passé  pour  le  canal  de  la  mer 
du  Nord  à  la  Baltique,  on  est  en  droit  de  douter  <]ue  l'Etat  puisse 
toujours  disposer  d'un  nombre  suffisant  de  remorqueurs  dans  la 
région  des  lacs  et,  au  surplus,  on  sait  aussi  qu'il  lui  est  déjà  impos- 
sible d'installer  partout  les  dragueurs  nécessaires.  Ce  n'est  donc 
pas  dans  le  monopole  de  la  traction  aux.  mains  de  l'Etat  que  réside 
l'avenir  de  la  navigation  intérieure;  il  dépond  plutôt  de  la  plus 
large  extension  à  donner  à  la  navigation  à  moteur.  La  technique 
arrivera  bien  à  remédier  aux  inconvénients  que  présente  encore 
l'emploi  des  grands  chalands  à  moteur  dans  les  forts  courants. 

Les  études  de  MM.  Sympher,  ïhiele  et  Block  sur  la  traction 
électrique  des  bateaux  sont  méritoires,  mais  elles  ne  prétendent 
pas  rencontrer  une  approbation  absolue.  Elles  aboutissent  à  établir 
que  la  réglementation  que  l'on  cherche  doit  être  obtenue  par 
d'autres  moyens.  Si  Ton  veut  que,  de  la  période  de  navigation,  un 
tiers  soit  absorbé  par  le  voyage  même,  et  deux  tiers  par  le  charge- 
ment et  le  déchargement,  on  doit  arriver  à  une  exploitation  plus 
pratique,  réduire  les  périodes  d'immobilisation,  la  durée  des 
manœuvres  en  améliorant  les  installations  de  virement  des  ports 
et  en  dispensant  le  batelier  de  l'obligation  d'aider  au  chargement 
et  au  déchargement  des  marchandises.  Le  destinataire  devrait 
fournir  un  personnel  spécialement  dressé  à  ce  travail. 

Résoudre  la  question  pour  tous  les  pays  à  la  fois  est  difficile, 
sinon  impossible,  comme  l'ont  fait  remarquer  le  rapporteur 
français,  M.  de  Bovet,  et  le  rapporteur  anglais,  M.  Saner.  Ce  qui  s'y 
oppose,  c'est,  notamment  : 

1**  La  diversité  des  conditions  d'établissement  des  dilTérents 
canaux  ; 

2°  L'intensité  différente  du  tratic  sur  chacun  <i'eux  ; 

3*  Leurs  différentes  affectations  ; 

4**  La  diversité  de  développement  de  la  navigation  sur  les  canaux; 

5°  Les  différents  buts  poursuivis  par  les  services  hydrauliques 
dans  chaque  pays; 

6"  Les  diverses  tendances  des  partis  politiciuesdans  les  parlements. 

Pour  ces  raisons,  je  crois  pouvoir  conseiller  de  renoncer  en 
général  au  monopole  de  traction.  Et,  comme  le  halage  électrique 
n'a  pas  encore  montré  d'avanttiges  technicïues  et  économiques  dans 
son  application  au  canal  de  Teltow,  je  propose  de  remettre  cette 
question  à  l'ordre  du  jour  du  prochain  Congrès. 
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M.  Dkk[X(; Di'KA  traduit  en  tVanrais  le  discours  |)rononcé  par 
M.  Ragoczy. 

M.  LK  PuKSiDKXT.     -  La  parole  est  à  M.  le  llapporteur  (iénéral. 

M.  LK  RAPPOKTKru  Gknkral.  —  M.  Ragoczy  vient  de  nous  dire 
que  les  conclusions  du  Comité  spécial  gerniano-austro-hongrois 
n'ont  pas  été  adoptées  par  l'Association.  J'en  prends  acte,  mais 
je  maintiens  néanmoins  mes  conclusions,  sans  m'inquiéter  qu'elles 
aient  été  adoptées  ou  non  par  la  dite  Association. 

M.  LK  PuKSfDKXT.  —  La  parole  est  à  M.  Léon  Gérard. 

M.  Lï^:ox  Gérard.  —  Nous  avons  jusqu'ici  discuté  du  régime 
à  adopter  pour  l'organisation  de  la  traction  électrique  sur  les  voies 
navigables  en  partant  de  données  économiques  ou  de  considéra- 
tions d'ordre  politique  ou  administratif. 

Permettez-moi  de  détendre  l'opinion  que  le  l'égime  à  adopter  en 
cette  matière  dépend  surtout  et  essentiellement  de  considérations 
d'ordre  purement  technique. 

En  établissant  des  moyens  électro-mécaniques  de  traction  sur  les 
canaux,  on  poursuit  l'un  ou  plusieurs  des  buts  suivants  :  abaisser 
le  prix  du  transport,  augmenter  sa  vitesse  utile,  régulariser  les 
échanges,  donner  une  meilleure  utilisation  au  matériel  de  batel- 
lerie, enfin,  augmenter  la  capacité  du  trafic  de  la  voie  navigable 
notamment  par  l'accélération  des  manœuvres  d'écluses  par  l'élec- 
tricité et  par  l'établissement  de  points  de  chargement  mécaniques, 
enfin  par  l'alimentation  par  pompage  électrique. 

L'amélioration  du  régime  de  vitesse  et  du  coefficient  d'utilisation 
du  matériel  sont  impossibles  h  réaliser  à  défaut  d'un  monopole 
accordé  aux  moyens  mécaniques.  S'il  est  un  point  démontré  pra- 
tiquement en  matière  de  transport  c'est  bien  ce  fait  que  le  mélange 
des  vitesses  sur  une  voie  unique  même  peu  encombrée  réduit 
pratiquement  les  mobiles  les  plus  rapides  à  la  vitesse  commer- 
ciale des  plus  lents. 

Le  droit  de  trématage,  les  dispositions  réglementaires,  les 
instances  du  personnel  de  surveillance  sont  vaines.  Pendant  des 
années  nous  avons  vu  la  traction  mécanique  de  la  DeCile  réduite 
à  pratiquer  des  vitesses  inférieures  à  2  1/2  kilomètres  à  l'heure 
alors  qu'elle  disposait  de  moyens  lui  permettant  une  exploitation 
à  4  kilomètres  si  les  seuls  movens  de  traction  autorisés  avaient 
été  des  moyens  mécaniques. 
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Or,  l'exemple  cité  ne  tend  pas  simplement  à  montrer  que 
Taugmentation  de  vitesse,  l'un  des  buts  essentiels  de  l'établisse- 
ment mécanique,  n'était  pas  atteint  du  chef  de  l'absence  de 
monopole,  mais  encore  que  l'utilisation  meilleure  du  matériel  de  la 
batellerie,  la  meilleure  rémunération  des  équipages  et  la  rémuné- 
ration normale  du  capital  employé  à  la  traction  n'étaient  pas 
réalisées. 

Dans  un  trafic  congestionné  comme  celui  du  canal  pris  comme 
exemple,  l'adoption  d'une  vitesse  supérieure  aurait  représenté  pour 
la  batellerie  une  augmentation  de  recettes  dans  le  rapport  4  à  2  1/2 
et  au  point  de  vue  des  installations  de  traction,  l'augmentation  des 
recettes  aurait  été  affectée  dans  le  même  rapport,  tandis  que  les 
dépenses  pour  frais  généraux,  intérêt  et  amortissement  du  matériel 
des  lignes  et  de  la  centrale  seraient  restés  sensiblement  les  mêmes. 

Or,  en  matière  d'exploitation  électrique,  ces  dernières  dépenses, 
comme  nous  le  verrons  plus  loin,  ont  une  importance  relative 
considérable  au  regard  des  dépenses  directes  de  combustible  et 
de  main-d'œuvre. 

Il  résulte  de  ces  considérations  que  l'organisation  logique  d'une 
traction  mécanique  sur  voie  navigable  implique  l'unité  de  vitesse 
et  partant  le  monopole  pour  les  moyens  mécaniques  et  que  ce  fait 
résulte  essentiellement  des  seules  nécessités  techniques. 

La  réalisation  des  avantages  de  la  traction  mécanique  est  intime- 
ment liée  à  cette  condition  :  augmentation  de  vitesse,  meilleure 
utilisation  de  la  batellerie,  meilleure  utilisation  de  son  matériel  et 
du  capital  canal,  meilleure  rétribution  du  capital  engagé  dans  les 
installations  mécaniques  et  réduction  parce  fait  des  frais  de  halage. 

Au  point  de  vue  du  mode  de  distribution  de  l'énergie,  je  pense 
qu'il  n'en  est  pas  de  meilleur  que  la  forme  électrique,  surtout 
depuis  la  réalisation  pratique  des  moteurs  à  courant  monophasé. 
Ce  système  permet  la  distribution  à  très  longue  distance,  il  évite 
les  frais  de  surveillance  et  de  main-d'œuvre  et  les  pertes  élevées  de 
rendement  des  sous-stations  de  transformation  d'alternatif  haute 
tension  en  continu  basse  tension. 

L'élasticité  des  moteurs  électriques  rend  leur  emploi  précieux 
en  matière  de  halage. 

La  possibilité  d'effectuer  les  manœuvres  d'écluses,  l'éclairage  de 
la  voie  navigable,  la  manutention  des  marchandises  sur  quai,  les 
dragages  et  les  travaux  d'entretien  et  l'alimentation  en  eau  en 
puisant  l'énergie  à  une  source  unique  d'une  centrale  bien  organisée 
sont  les  précieux  avantages  de  la  distribution  électrique. 
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Au  point  de  vue  du  temps  que  l'on  doit  envisager  pour  une 
organisation  de  halage,  soit  sous  forme  de  concession  à  des  tiers, 
soit  sous  forme  de  l'exploitation  à  bail  ou  en  régie  d'un  système 
donné,  il  me  semble  difficile  de  descendre  en  dessous  de  la  limite 
de  trente-cinq  ans  et  préférable  de  fixer  ce  temps  à  quarante  ans. 

Encore  une  fois  ce  ne  sont  pas  des  considérations  politiques 
ou  théoriques  qui  déterminent  ce  facteur,  mais  bien  des  considé- 
rations en  quelque  sorte  mathématiques  dictées  par  les  tables 
d'amortissement. 

A  moms  que  de  grever  lourdement  les  frais  d'exploitation  dont 
une  partie  considérable  est  formée  de  frais  d'intérêt  et  d'amortis- 
sement et  par  conséquent  d'augmenter  les  tarifs,  une  durée  suffi- 
sante d'existence  doit  être  assurée  à  l'entreprise  quelle  que  soit  sa 
forme. 

En  effet,  en  matière  de  traction  électrique  ou  mécanique,  l'usure 
du  matériel,  les  éventualités  de  changements  dus  à  des  perfection- 
nements, les  risques  de  tous  genres  justifient  la  prévision  d'un 
service  d'intérêt,  d'amortissement  et  de  fonds  de  renouvellement 
ou  de  prévisions  prudemment  établi. 

Il  n'est  pas  excessif  de  fixer  l'intérêt  industriel  du  capital  engagé 
à  5  p.  c.  et  de  prévoir  en  plus  de  l'amortissement  à  ce  taux  que 
2  p.  c.  seront  attribués  à  un  fonds  de  prévision  et  de  renouvelle- 
ment. Si  le  temps  d'amortissement  est  de  quarante  années,  le 
service  financier  de  capital  engagé  dans  l'entreprise  devra,  d'après 
cette  base,  assurer  environ  8  p.  c.  pour  couvrir  l'intérêt,  l'amortis- 
sement et  les  risques  normaux.  Si,  au  contraire,  l'organisation 
prévue  ne  donnait  que  dix  ans  pour  atteindre  les  mêmes  effets, 
l'entreprise  serait  grevée  d'une  charge  suppléntentaire  de  7  p.  c, 
soit  au  total  de  15  p.  c. 

Il  en  résulterait  que  pour  un  système  de  traction  électrique  coû- 
tant 50,000  francs  par  kilomètre  et  ayant  un  trafic  de  2,000,000  de 
tonnes  que  le  premier  système  grèverait  le  prix  de  traction  du  seul 
chef  du  service  financier,  de  2  millimes  de  franc  par  tonne-kilo- 
mètre tandis  que  l'organisation  à  coui'te  durée  grèverait  le  prix 
de  halage  de  3.75  millimes.  En  admettant  que  les  frais  directs  et 
les  frais  d'exploitation  soient  de  2  1/2  millimes,  le  premier  sys- 
tème assurerait  un  tarif  raisonnable  de  4  1/2  millimes,  tandis  que 
le  second  conduirait  à  l'adoption  d'un  tarif  excessif  de  6.25  millimes. 

Ce  sont  donc  des  considérations  purement  mathématiques  qui 
dictent  la  nécessité  d'assurer  une  existence  suffisamment  longue 
aux  organismes  régissant  la  traction  mécanique. 
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Au  point  de  vue  du  classemetit  des  voies  navigables  sur  lesquelles 
il  y  a  lieu  d'organiser  le  halage  ou  de  le  laisser  libre,  je  ne  partage 
pas  l'opinion  de  notre  confrère  M.  de  Bovet;  ce  ne  sont  pas  les 
classifications  physiques  en  fleuves,  rivières,  rivières  canalisées  et 
canaux  qui  peuvent  servir  de  base,  mais  bien  l'importance  relative 
des  installations  mécaniques,  des  immobilisations  pour  travaux 
spéciaux  et  du  coût  d'entretien  de  la  voie  navigable  qui  déterminent 
le  mode  d'exploitation  et  la  nécessité  d'une  organisation.  Même  en 
admettant  qu'un  Etat  fixe  sa  part  d'intervention  à  fonds  perdu  dans 
les  travaux  d'établissement  d'une  voie  navigable,  peu  importe,  au 
point  de  vue  de  l'exploitation  des  installations  de  traction,  de  savoir 
si  cette  voie  est  une  rivière  draguée  ou  canalisée  ou  bien  un  canal. 
Le  seul  point  essentiel  est  de  connaître  le  capital  engagé,  son  mode 
de  rémunération  et  les  moyens  utiles  pour  permettre  d'assurer 
l'exploitation  intensive  et  profitable  à  la  masse.  On  a  donc  à 
rechercher  comment  renter  le  capital  à  immobiliser  pour  créer  les 
moyens  de  traction  et  intensifier  le  trafic  et  non  à  déterminer  ce 
régime  d'après  la  nature  du  cours  d'eau  naturel  ou  artificiel. 

Telle  voie  navigable  fluviale,  le  Pô  par  exemple,  pourrait 
devenir  un  des  grands  axes  d'échanges  du  centre  de  l'Europe,  si 
une  organisation  complète  de  traction  était  faite  tant  sur  son  cours 
que  sur  les  canaux  adjacents. 

Un  tel  résultat  ne  pourrait  être  atteint  que  si  la  rentabilité  des 
capitaux  engagés  à  la  fois  dans  les  canaux  artificiels  et  dans  le 
fleuve  dragué,  était  assurée  et  elle  ne  pourrait  l'être  que  par  une 
organisation  unique  des  moyens  de  traction,  à  la  fois  sur  les  canaux 
et  sur  le  fleuve  que  ces  canaux  commandent  à  l'amont  et  à  l'aval. 

Bien  d'autres  exemples  tendent  à  infirmer,  à  mon  sens,  la  propo- 
sition de  notre  éminent  confrère;  j'abrège  la  discussion  sur  ce  point. 

Au  point  de  vue  de  lai  personne  civile  qui  doit  assurer  l'adminis- 
tration d'une  entreprise  de  traction,  nous  avons  vu  des  opinions 
absolument  opposées  se  faire  jour  :  à  la  thèse  étatiste,  si  chaleureu- 
sement défendue  par  M.  Marlio,  on  a  opposé  l'exemple  français  de 
l'exploitation  assez  imparfaite  des  téléphones. 

Il  me  parait  difllcile  de  trancher,  ne  varietur^  cette  question. 
Il  est  des  exemples  de  bonne  et  correcte  administration  de  régies  com- 
munale^ dans  de  très  grands  centres  et  pour  des  industries  relative- 
ment faciles.  D'autre  part,  combien  d'exemples  de  l'incapacité  de 
l'Etat  en  matière  d'initiative  commerciale  !  Chaque  nationalité  a 
sur  ce  sujet  des  tendances  et  des  préférences  qui  empêchent  une 
généralisation  de  principe  en  cette  matière. 
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Il  me  paraît  évident  (jiie  là  où  il  s'agil  de  développer  un  trafic  ou 
de  le  créer,  de  plier  Torganisation  du  transport  aux  nécessités  d*un 
trafic  commercial,  l'initiative  privée  a  de  grandes  supériorités. 

A  coté  de  ces  deux  fonnes  antagonistes,  il  existe  un  mode  d'ex- 
ploitation mixte  qui  a  donné  les  meilleurs  résultats  :  c'est  celui  de 
l'affermage  à  temps  limité,  les  installations  restant  la  propriété  de 
l'Etat. 

D'autre  part,  la  création  d'organismes  groupant  à  la  fois  l'Etat, 
les  provinces,  les  communes  et  les  particuliers  a  donné  de  bons 
résultats  et  a  permis  souvent  la  solution  des  plus  difficiles  pro- 
blèmes économiques  du  genre  de  celui  qui  nous  occupe. 

Dans  cet  oi'dre  d'idées,  l'organisation  de  la  Société  des  chemins 
de  fer  vicinaux  belges,  celle  de  la  Société  des  Installations  du  canal 
maritime  de  Bruxelles,  de  la  Société  du  Port  de  Bruges,  les  associa- 
tions intercommunales  du  genre  de  celle  de  Kreise  Teltow  à  Berlin, 
dont  nous  avons  admiré  les  travaux  en  venant  à  ce  Congrès,  sont 
autant  d'exemples  qu'il  ne  faut  pas  négliger  en  examinant  cette 
question. 

Au  point  de  vue  du  système  de  traction^  je  constate  avec  infini- 
ment de  plaisir  que  les  rapporteurs  ont  seulement  retenu  dans  leur 
examen  les  systèmes  électriques  de  traction  sur  rails  lisses  et  celui 
de  traction  à  adhérense  proportionelle  sur  rail  surélevé.  Depuis  les 
travaux  que  j'ai  communiqués  au  Congrès  de  Dusseldorf  en  1902, 
sur  les  conditions  des  appareils  de  halage  sur  deux  rails  lisses,  j'ai 
collaboré  à  la  réalisation  de  quelques  progrès  par  la  création  des 
tracteurs  légers  dont  l'adhérence  est  due  non  à  la  seule  pesanteur, 
mais  à  l'action  de  la  traction  du  cable  de  remorque. 

Je  pense  qu'à  côté  des  deux  systèmes  envisagés  par  les  rappor- 
teurs, on  peut  aussi  utilement  prévoir  dans  certains  cas  la  traction 
électrique  sur  câble  immergé  qui  serait  particulièrement  avanta- 
geuse sous  le  rapport  du  prix  de  revient,  de  premier  établissement, 
dans  certains  cas  spéciaux. 

Le  regret  a  été  exprimé  dans  notre  section,  que  nos  travaux 
aient  exclusivement  porté  sur  les  côtés  économiques  et  adminis- 
tratifs de  la  question  de  traction  électrique  :  je  crois  donc  faire 
plaisir  à  mes  confrères  en  cédant  aux  sollicitations  de  M.  le  profes- 
seur Merczyng  ;  j'accepte  l'aimable  invitation  qui  m'a  été  adressée 
par  l'Institut  impérial  des  Ingénieurs  des  voies  de  communication 
pour  décrire  sommairement  ceux  des  canaux  américains  sur 
lesquels  nos  confrères  de  l'Ouest  ont  établi  des  recherches  sur  le 
meilleur  type  de  tracteur  à  adopter  en  raison  des  conditions  locales. 
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Cette  communication  aura  lieu  immédiatement  après  la  confé- 
rence de  M.  le  baron  Quinette  de  Rochemont  au  même  Institut. 

M.  LK  PRKsrDENT  remercie  M.  Léon  Gérard  de  sa  communication 
et  particulièrement  au  sujet  de  la  conférence  annoncée  à  laquelle 
les  membres  de  la  section  seront  heureux  d'assister. 

Il  donne  ensuite  la  parole  à  M.  Krassny. 

M.  Krassny  (en  allemand),  se  dit  partisan  du  monopole  de  TEtat, 
limité  aux.  canaux,  fleuves  canalisés  et  coure  d'eau  publics,  pour 
autant  (|u'ils  ne  soient  pas  soumis  à  une  réglementation  interna- 
tionale. Il  base  son  opinion  sur  les  expériences  techniques  el 
économiques  déjà  faites,  et  sur  les  besoins  de  la  traction  sur  les 
voies  navigables.  Ainsi  que  l'ont  exposé  les  rapporteurs,  l'irrégu- 
larité de  la  navigation  nuit  aux  rives,  aux  profils  et  aux  aménage^ 
ments  des  canaux;  elle  provoque  des  retards  et  des  dommages.  Il  est 
donc  injuste  que  les  frais  supplémentaires  de  réfection  et  d'accrois- 
sement des  installations  soient  mis  à  la  charge  de  l'Etat  pu  des 
propriétaires  du  cours  d'eau,  car  le  calcul  économique  est  dès  lors 
faussé.  Si  l'on  veut  établir  la  comparaison  avec  une  exploitation 
normale,  ces  frais  doivent  figurer  parmi  les  dépenses  de  la 
traction. 

Une  réglementation  de  la  traction,  comme  aux  chemins  de  fer, 
est  une  nécessité  technique  et  économique.  Il  ne  s'agit  donc  pas  ici 
de  choisir  entre  la  libre  concurrence  et  le  monopole,  mais  bien 
entre  le  monopole  privé  et  le  monopole  de  l'Etat.  On  reproche  au 
monopole  privé  sa  tendance  naturelle  à  une  exploitation  financière, 
au  détriment  des  intérêts  particuliers,  outre  la  difficulté  de  la 
surveillance  au  point  de  vue  technique  et  au  point  de  vue  de  l'appli- 
cation des  tarifs.  L'orateur  rencontre  les  arguments  tirés  de  la 
crainte  de  l'omnipotence  de  l'Etat,  de  l'administration  bureaucra- 
tique et  de  la  fiscalité,  et  il  souscrit  aux  conclusions  du  rapporteur 
général.  Il  propose  toutefois  d'y  ajouter  un  amendement  qui  réserve 
aux  fleuves  internationaux  un  traitement  spécial,  à  la  suite  d'une 
entente  entre  les  Etats  intéressés. 

M.  DKKïNc.-DrRA  traduit  en  français  le  discours  prononcé  par 
M.  Krassnv. 

M.  LK  Président.  —  Le  parole  est  à  M.  Bredow. 
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M.  Bredow  déclare,  au  nom  de  son  collaborateur  M.  Teubert, 
empêché  d'assister  au  Congrès,  et  en  son  propre  nom,  se  rallier  aux 
conclusions  de  Thonorable  Rapporteur  général. 

M.  LK  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Roundo. 

M.  Roundo.  —  Mon  honorable  prédécesseur  à  cette  tribune, 
M.  le  Docteur  Krassny,  vient  de  dire  que  les  conclusions  adoptées 
par  les  Congrès  sont  dépourvues  de  tout  caractère  obligatoire  et  ne 
peuvent  être  considérées  que  comme  des  conseils  à  suivre.  Mais, 
Messieurs,  je  suis  convaincu  que  ces  conseils,  émanant  d'une 
assemblée  revêtue  d'une  aussi  grande  autorité  scientifique,  devien- 
nent de  puissants  mots  d'ordre,  de  nature  à  influencer  le  dévelop- 
pement ultérieur  de  la  question.  C'est  pourquoi  il  faut  souhaiter,  à 
mon  avis,  que  le  Congrès,  en  arrêtant  ses  conclusions,  use  de 
prudence  et  qu'il  évite  les  thèses  qui  ne  sont  pas  solidement  fondées 
sur  la  théorie  et  complètement  sanctionnées  par  la  pratique. 

Quelque  audacieuse  que  mon  opinion  puisse  paraître  aux  nom- 
breux partisans  de  la  traction  par  moteur  sur  berge,  je  dois 
m'opposera  toute  conclusion  qui  viserait  à  élinnner  la  traction  par 
remorqueur  à  hélice  du  nombre  des  systèmes  propres  à  remédier 
aux  inconvénients  de  la  traction  animale  et  pouvant,  dans  certains 
cas,  dans  certaines  conditions  locales,  servir  de  base  à  une  installa- 
tion parfaitement  rationnelle  au  double  point  de  vue  technique  et 
économique. 

Affirmer  de  manière  générale  et  sans  restrictions  que  le  remor- 
quage par  bateaux  à  hélice  est  nuisible  aux  canaux,  qu'il  revient 
donc,  comme  le  dit  implicitement  le  Docteur  Krassny,  plus  cher 
que  tout  autre  mode  de  traction,  c'est  aller,  selon  moi,  à  rencontre 
des  faits.  Nous  venons  d'entendre  d'ardents  défenseurs  du  monopole 
de  traction  —  surtout  les  non-techniciens  —  s'appuyer,  comme  sur 
un  axiome,  sur  l'opinion  que  les  remorqueurs  à  hélice  détruisent 
les  canaux.  Il  faudrait  préciser.  Et  lorsqu'on  tire  argument  de 
l'influence  nuisible  de  l'hélice,  de  l'accroissement  de  la  résistance  des 
bateaux  à  la  traction  par  suite  du  remous,  de  la  diflîculté  de  diriger 
jcs  trains  de  bateaux  remorqués  et  d'autres  griefs  de  l'espèce,  il  ne 
faudrait  pas  oublier  de  tenir  compte  de  la  vitesse  de  marche  et  du 
rapport  entre  la  section  mouillée  du  canal  et  la  section  du  maître- 
couple  des  bateaux  pour  chaque  cas  déterminé. 

Les  expériences  faites  en  Russie  sur  les  canaux  du  Ladoga,  et 
qui  ont  fait  l'objet  du  rapport  présenté  à  notre  Congrès  par  M.  l'In- 
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génieur  Tsiongijnsky  et  votre  serviteur,  ont  démontré  que  les 
effets  défavorables  ne  se  produisent  qu'au-dessus  d'une  vitesse  de 
4  à  5  kilomètres  à  l'heure,  dans  les  canaux  à  grande  section 
mouillée  (environ  60  mètres  carrés  et  davantage);  que  le  total  de 
ces  effets  est  négligeable,  comparativement  aux  dégâts  climaté- 
riques,  pour  les  canaux  septentrionaux  assujettis  aux  rudes  influen- 
ces de  la  saison  hivernale.  Ces  résultats,  corroborés  par  les 
recherches  minutieuses  de  M.  le  Baurat  Haack  au  canal  de  Dort- 
mund-Ems,  nous  permettent  de  conclure  que  la  théorie  de 
l'influence  nuisible  des  hélices  sur  le  profil  du  canal  —  quelles  que 
soient  les  dimensions  relatives,  les  vitesses,  etc.,  —  ne  se  concilie 
pas  avec  les  données  strictes  de  l'expérience. 

D'un  autre  côté,  les  progrès  rapides  dans  la  recherche  des  formes 
rationnelles  de  l'hélice,  pour  ne  citer  que  les  travaux  du  professeur 
Lorenz,  à  Danzig,  et  le  perfectionnement  constant  des  méthodes 
de  protection  des  berges  (nouveaux  types  de  Decauville),  nous 
permettent  d'affirmer  que  l'emploi  des  moteurs  à  hélice  dans  les 
canaux  n'a  pas  dit  son  dernier  mot.  C'est  le  domaine  des  futures 
recherches,  des  expériences  à  grande  échelle  dans  les  divers  canaux, 
dans  les  bassins  d'essais  des  laboratoires  hydrotechniques  et  des 
installations  spéciales  (Uebigau). 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Sympher. 

M.  Sympher  (en  allemand)  propose  d'adopter  les  motions  du 
rapporteur  général  sans  y  rien  changer  et  sans  y  joindre  les  pro- 
positions de  M.  Krassny,  qu'au  surplus  il  approuve  complètement. 
Deux  opinions  sont  représentées  dans  cette  salle  :  l'une  veut  sur 
les  voies  navigables  une  liberté  aussi  étendue  que  possible,  l'autre 
recommande  le  monopole  de  traction  au  sens  le  plus  strict.  Le 
premier  système  est  défendu  par  MM.  de  Bovet  et  Ragoczy,  le 
second  par  M.  Marlio,  bien  que  celui-ci  fasse  certaines  concessions 
à  la  liberté.  La  manière  de  voir  du  rapporteur  général  tient  le  juste 
milieu  entre  les  deux  opinions,  et  je  crois  que  si  certains  orateurs 
avaient  connu  plus  tôt  les  propositions  de  M.  Merczyng,  ils  s'y 
seraient  ralliés. 

Résumons  donc.  Il  faut  de  la  régularité  sur  les  voies  navigables 
très  fréquentées,  et  particulièrement  sur  les  canaux  étroits.  Cela 
nécessite  certaines  restrictions  au  régime  de  liberté  absolue,  mais 
nous  ne  voulons  pas  imposer  de  système  déterminé  de  traction.  Il 
est  difficile  aussi  de  prescnre  des  restrictions  sur  toutes  les  voies 
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ê 
navigables,  par  exemple  sur  les  cours  d'eau  libres  ou  très  peu  fré- 
quentés. 

En  ce  sens,  j'appuie  particulièrement  la  dernière  proposition,  la 
quatrième,  du  rapporteur  général,  réservant  aux  délibérations  du 
prochain  Congrès  la  question  du  meilleur  système  de  traction. 

MM.  Mever,  Smrcek  et  Hamel  se  rallient  successivement  aux 
conclusions  du  Rapporteur  général. 

M.  LE  Président.  —  La  i^arole  est  à  M.  Collard. 

M.  CoLLARi).  —  J'estime  (lue  la  discussion  s'est  élargie  et  que  les 
observations  des  divers  orateurs  sont  en  dehors  de  son  objet  précis. 
Je  pense  que  les  conclusions  du  Congrès  pourraient  porter  sur  les 
deux  points  suivants  : 

1°  Le  monopole  de  la  traction  sur  les  canaux  à  très  forle  circu- 
lation ne  devient-il  pas,  à  un  moment  donné,  une  nécessité  absolue 
si  Ton  veut  faire  rendre  au  canal  tous  les  services  qui  ont  été 
prévus  lors  de  la  construction  et  qui  motivent  les  sacrifices  de 
l'État; 

2*  Le  monopole  étant  considéré  comme  inévitable,  à  qui  faut-il 
le  confier?  A  l'Etat,  à  une  collectivité  comme  une  Chambre  de 
commerce  ou  bien  à  une  Société  créée  spécialement  en  vue  de  son 
exploitation? 

Je  suis  d'avis  que  le  monopole  est  inévitable  et  (ju'il  conviendrait 
de  ne  pas  le  confier  à  l'Etat. 

M.  LE  Président.  —  Je  crois  devoir  faire  remarquer  à  l'assem- 
blée qu'à  l'heure  présente  nous  devrions  ouvrir  la  deuxième  séance 
de  ce  jour;  or,  nous  n'avons  pas  encore  clôturé  la  première. 

Il  importe  de  ne  pas  tarder  davantage.  Je  prie,  en  conséquence, 
M.  le  Rapporteur  général  de  nous  donner  à  nouveau  lecture  de  ses 
conclusions. 

M.  LE  Rapporteur  général  relit  le  texte  de  ses  conclusions. 

L'assemblée  passe  ensuite  au  vote  de  ces  conclusions  (|ui  sont 
adoptées  sans  opposition. 

La  séance  est  lovée  à  1  h.  15. 


PREMIERE •SECTION 
(Navigation  Intérieure) 

TROISIÈME     SÉANCE 

Mercredi  S  juin  1908  (après-midi). 
Présidence  de  M.  dk  Hoerschelmann. 


La  séance  est  ouverte  à  2  i/2  heures. 

M.  LE  Président.  —  A  l'ordre  du  jour  figure  la  troisième 
question  du  programme  ainsi  libellée  : 

Outillage  des  ports  de  navigation  intérieure,  notaminent 

progrès  de  V outillage  électrique. 

En  l'absence  de  M.  RomanofT,  rapporteur  général,  je  prie 
M.  Maximotr  de  bien  vouloir  le  remplacer  et  de  nous  faire  connaître 
son  rapport. 

M.  Maxïmoff  satisfait  à  ce  désir  et  signale  à  la  fin  de  sa  lecture 
que  depuis  l'impression  du  rapport  général,  un  nouveau  mémoire 
a  paru  ayant  pour  auteur  M.  Bêla  de  Gonda,  Seksionsrat  im  K.  Ung. 
Handelsministerium.  Toutefois,  ce  mémoire  ne  répond  pas  à  la 
troisième  question;  il  constitue  plutôt  l'exposé  d'un  avant-projet 
de  port  pour  Buda-Pesth. 

M.  LE  Président.  —  En  l'absence  de  M.  Romanofï,  le  Bureau,  se 
basant  sur  l'exposé  résumé  de  la  question  que  M.  MaximolT  a  eu 
l'obligeance  de  faire  à  l'assemblée,  propose  de  soumettre  au  vote  la 
première  conclusion  du  rapport  rédigé  par  MM.  B.  Gervais  et 
L.  Tsimbalenko 

M.  Maximoff  voudra  donc  bien  lire  cette  conclusion. 
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M.  Maximoff.  —  Voici  le  texte  de  cette  conclusion  modifié  dans 
la  forme  : 

Un  port  de  navigation  intérieure  doit  satisfaire  aux  conditions 
suivantes  :  • 

«  1*^  Etre  établi  de  manière  à  dessenâr  au  mieux  les  intérêts  des 
]»  usines  et  fabriques  de  la  région  considérée  ; 

D  2°  Comporter  : 

»  a)  Des  gares  d'échange  commodes  et  faciles  entre  la  voie  d'eau 
»  et  la  voie  ferrée  ; 

»  h)  Des  lieux  pour  le  dépôt  provisoire  des  marchandises  desti- 
»  nées  à  la  réexpédition  ; 

D  c)  Des  bassins  spéciaux  appropriés  aux  marchandises  de  nature 
»  diverse; 

T>  d)  Des  quais  et  autres  accostages  en  rapport  avec  la  nature  et 
»  l'importance  du  trafic  et  s'étendant  aussi  loin  que  possible  vers  le 
»  centre  des  localités  à  desservir.  » 

M.  LE  Président.  —  Quelqu'un  demande-t-il  la  parole? 
Personne  ne  désirant  faire  des  observations,  nous  allons  passer 
au  vote. 
La  conclusion  est  adoptée  à  l'unanimité  des  membres  présents. 

M.  LE  Président.  —  Nous  devons  encore  voter  sur  les  conclu- 
sions de  la  première  question,  réservées  à  notre  première  séance. 
La  parole  est  à  M.  Maximofï,  rapporteur  général. 

M.  LE  Rapporteur  Général  —  Je  me  suis  entendu  au  préalable 
avec  MM.  les  orateurs  qui  ont  pris  la  parole  au  cours  de  la  discus- 
sion. 

Voici  les  conclusions  que  nous  avons  rédigées  de  commun 
accord  : 

«  1°  Dans  la  construction  des  barrages  il  y  a  lieu  : 

»  a)  De  régler  le  niveau  de  la  retenue  avec  toute  la  précision 
»  possible; 

»  h)  D'assurer  la  rapidité  de  la  manœuvre  et  d'en  augmenter  la 
»  sécurité  en  établissant  les  engins  de  manutention  sur  les 
»  ouvrages  fixes  ; 

]&  2°  Il  importe  d'obtenir  l'ouverture  aussi  rapide  que  possible  de 
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n  toute  l'étendue  du  barrage  et  surtout  sur  les  rivières  à  crues 
D  subites  ou  cbarriant  des  glaces  en  grande  quantité. 

D  11  est  désirable  de  pouvoir  retirer  de  Teau  toutes  les  parties 
»  mobiles  de  l'ouvrage. 

»  Les  barrages  à  vannes  et  à  supports  amovibles  ont  fait  leurs 
»  preuves  comme  aussi  les  barrages  à  tambour. 

r>  Ces  derniers  ont  l'avantage  de  permettre  le  passage  des  glaces 
D  en  une  certaine  quantité  sans  abaisser  sensiblement  le  niveau 
))  d'amont; 

»  3^  Le  système  des  barrages  mobiles  permettant,  le  cas  échéant, 
»  de  maintenir  la  chute  nécessaire  pour  la  marche  des  usines  qui 
»  l'utilisent  pendant  le  passage  des  crues  et  des  glaçons  dépend 
))  du  régime  du  cours  d'eau.  En  maints  endroits  on  trouve  déjà 
»  des  barrages  de  l'espèce  dont  la  portée  atteint  trente  mètres  d'une 
»  seule  pièce  ; 

))  4*^  Les  barrages  fixes  sont  recommandables  pour  les  rivières 
D  larges  et  sujettes  à  de  fortes  embâcles  quand  le  niveau  du  bief 
»  supérieur  ne  dok  pas  être  maintenu  avec  précision  ; 

»  5*^  Au  défaut  des  barrages  fixes  qui  ne  permettent  pas  de 
D  régler  la  retenue,  on  peut  remédier  dans  certains  cas  en  rendant 
D  amovible  la  partie  supérieure  ou  en  établissant  un  barrage 
»  mobile  à  côté  du  barrage  fixe  ; 

»  6**  L'étude  d'un  barrage  doit  être  accompagnée  d'observations 
T>  sur  le  mode  de  congélation  et  de  passage  des  glaçons  dans  la 
»  rivière;  elle  réclame  aussi  la  connaissance  des  conditions  de 
y>  résistance  de  l'ouvrage  au  choc  des  glaces.  » 

M.  LE  Président.  —  Quelqu'un  a-t-il  des  objections  à  présenter? 
Personne  ne  demandant  la  parole,  je  déclare  les  conclusions 
approuvées  par  la  Section. 

La  séance  est  levée  à  3  heures. 
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PREMIERE    SECTION 

(Navigation  Intérieure) 
QUATRIÈME      SÉANCE 

Vendredi  6  juin  1908  (après-midi) 
Présidence  de  S.  Exe.  le  Général  Jilinski 


La  séance  est  ouverte  à  3  h.  45. 

M.  LE  Président  : 

Messieurs, 

La  séance  d'aujourd'hui  est  consacrée  aux  questions  liées 
étroitement  à  l'hydraulique  agricole. 

En  ma  qualité  d'un  des  Présidents  de  la  première  section  du 
Congrès,  j'ai  le  plaisir  d'ouvrir  cette  séance  par  mes  souhaits 
de  bienvenue  aux  membres  éminents  des  diverses  nations  civi- 
lisées qu'ils  représentent,  et  d'exprimer  la  conviction  que  ce 
premier  essai  de  collaboration  des  ingénieurs  de  la  navigation 
avec  les  ingénieurs  de  l'hydraulique  agricole,  contribuera  à  la. 
solution  satisfaisante  des  quelques  problèmes  de  l'aménage- 
ment et  de  la  direction  des  eaux  pour  les  besoins  de  la  navi- 
gation et  de  Tagriculture. 

Avant  de  commencer  nos  occupations,  vous  me  permettrez, 
Messieurs,  de  vous  exposer  brièvement  la  situation  actuelle  des 
travaux  d'amélioration  en  Russie,  lesquels  diffèrent  essentiel- 
lement de  ceux  du  même  genre  de  l'Europe  occidentale,  non 
seulement  par  suite  des  conditions  climatériques,  mais  encore 
par  les  grandes  étendues  de  terres  qui  souffrent  de  l'excès  ou 
de  l'insuffisance  d'humidité  du  sol,  et  qui,  par  cela  même,  ont 
besoin,  soit  d'être  asséchées,  soit  d'être  irriguées  et  alimentées 
d'eau. 
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Je  crois  utile  de  vous  faire  remarquer,  Messieurs,  qu'à  des 
hommes  qui,  comme  la  plupart  d'entre  vous,  viennent  de  pays 
où  la  science  pratique  de  l'hydraulique  agricole  a  une  histoire 
déjà  ancienne  et  si  belle,  cette  science  semblera  bien  neuve  en 
ce  grand  pays  où  son  application  n'a  pris  un  développement 
sensible  que  vers  la  fin  du  siècle  dernier. 

Ce  sont  les  différentes  phases  de  ce  développement  que  je 
vais  vous  exposer. 

La  Russie  d'Europe  occupe  une  superficie  de  plus  de  400 
millions  d'hectares.  Cette  immense  étendue  doit  être,  conformé- 
ment aux  conditions  climatériques  et  hydrogéologiques  du  sol, 
partagée  en  deux  parties  inégales,  dont  la  première,  celle  du 
Sud,  a  une  étendue  de  100  millions  d'hectares,  et  la  seconde, 
celh  du  Centre  et  du  Nord,  dépasse  300  millions  d'hectares. 

Cette  dernière,  qui  embrasse  la  partie  la  plus  vaste  de  la 
Russie  d'Europe,  abonde  en  eaux  et  en  précipitations  atmos- 
phériques, et  elle  souffre  de  l'excès  d'humidité. 

Il  s'ensuit  donc  que  la  tâche  la  plus  urgente  de  l'hydrotech- 
nique  agricole,  dans  ce  rayon,  serait  l'assèchement  des  marais 
et  des  terrains  marécageux. 

La  partie  méridionale,  au  contraire,  quoique  dans  des  con- 
ditions très  favorables  pour  la  fertilité  du  sol  (tchernoziom), 
souffre  de  la  sécheresse,  sous  l'action  d'un  climat  chaud,  et,  par 
endroits  même,  d'un  climat  extrême. 

Cette  région  nécessite,  pour  faire  valoir  à  son  sol  les  richesses 
naturelles  qu'il  renferme,  un  arrosage  artificiel,  c'est-à-dire 
l'irrigation. 

Déjà,  dans  la  première  partie  du  siècle  dernier,  on  fit,  en 
Russie,  quelques  essais  isolés  et  assez  rares  d'assèchement  ; 
mais  ce  n'est  qu'à  partir  de  1875  que  l'on  procéda  à  des  travaux 
d'assèchement  systématiques  et  plus  importants. 

La  majeure  partie  de  ces  grands  travaux  d'assèchement  eut 
lieu,  tout  d'abord,  en  Poléssié,  région  de  la  Russie  occidentale, 
qui  occupe  8  millions  d'hectares  de  superficie  ;  un  tiers  de 
cette  surface  a  été  canalisé  par  un  système  de  canaux  dont 
la  longueur  totale  est  de  5,300  kilomètres. 

Cette  contrée  était,  avant  l'assèchement,  peu  habitée. 

En  Russie  centrale,  les  travaux  ont  porté,  d'abord,  sur  quel- 
ques marais  des  gouvernements  les  plus  peuplés  de  la  Russie 
centrale  :  Moscou,  Riazan,  Vladimir  et  Tver. 
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60,000  hectares  environ  de  marais  ont  été  asséchés  dans  ces 
gouvernements  par  des  canaux. 

Cette  canalisation  a  été  faite  dans  le  double  but  d'assécher 
les  marais  et  d'établir  une  communication  de  flottage  avec  les 
rivières  voisines. 

On  a  établi  dans  la  région  de  ces  quatre  gouvernements 
1,200  kilomètres  de  canaux. 

Dans  la  Russie  septentrionale,  la  canalisation  s'est  effectuée 
dans  les  gouvernements  de  Saint-Pétersbourg,  de  Pskoff  et  de 
Novgorod,  sur  une  superficie  de  110,000  hectares. 

La  marche  suivie  dans  l'exécution  des  travaux  d'assèchement 
a  permis  de  transformer  d'immenses  étendues  de  marais  inac- 
cessibles en  terrains  propres  au  travail  de  l'homme. 

Ces  terrains  se  couvrirent  peu  à  peu  de  pâturages,  de  prairies, 
de  champs  de  culture  et  de  végétation  forestière. 

Ce  résultat  contribua  beaucoup  à  l'assainissement  de  la  con- 
trée, et,  par  suite,  au  développement  de  la  colonisation. 

D'autre  part,  à  partir  de  1880,  on  procéda  à  des  travaux  d'ir- 
rigation et  d'alimentation  d'eau  dans  le  Midi  de  la  Russie 
d'Europe. 

Les  particularités  topographiques  et  hydrométriques  de  cette 
région  plate,  pauvre  en  eaux  de  source  et  dépourvue  d'eaux 
provenant  des  neiges  éternelles  des  hautes  montagnes,  obligè- 
rent d'utiliser  partout  les  précipitations  atmosphériques. 

On  dut,  dès  lors,  avoir  recours  à  des  constructions  spéciales 
destinées  à  emmagasiner  les  eaux  atmosphériques  et  à  les 
diriger  conformément  aux  besoins  de  la  contrée. 

Les  vingt-cinq  dernières  années  furent  consacrée  à  ce  travail, 
qui  donna  à  la  Russie  méridionale  une  série  de  différents 
types  de  constructions  hydrotechniques  appropriés  aux  besoins 
locaux. 

On  établit  en  même  temps  l'irrigation  dans  \m  certain 
nombre  de  terrains,  qui  servirent  pendant  plusieurs  années 
consécutives  de  champ  d'expériences  d'irrigation. 

Ces  expériences  étaient  destinées  à  nous  éclairer  sur  le  choix 
et  sur  le  mode  d'arrosage,  ainsi  que  sur  les  différentes  cultures 
à  faire  sur  les  terrains  irrigués. 

Elles  nous  firent  connaître  également  le  résultat  éconoaonique 
et  l'influence  de  l'irrigation  sur  les  contrées  où  elle  a  été 
appliquée. 
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Enfin,  comme  l'eau  potable  manquait  presque  partout,  on 
s'en  procura,  soit  au  moyen  de  réservoirs  d'eaux  atmosphé- 
riques, soit  de  puits  simples  ou  de  puits  artésiens. 

Vers  Tannée  1895,  les  travaux  hydrotechniques  franchirent 
les  monts  Oural  et  passèrent  en  Sibérie  occidentîde,  où  ils 
furent  appliqués  à  la  colonisation. 

Là,  l'immense  marais  de  Baraba  nécessita  des  travaux  consi- 
dérables d'assèchement. 

Le  quart  de  la  superficie  totale  de  4,370,000  hectares  de  ce 
marais  a  été  asséché  au  moyen  de  1,835  kilomètres  de  canaux. 

Dans  la  steppe  d'Ichim,  on  eut  de  grandes  difficultés  hydro- 
techniques pour  se  préoccuper  de  l'eau  douce  potable  et  non  salée. 

On  a  procédé,  dans  cette  steppe,  à  des  recherches  sur  792  lots 
de  terrains  d'émigrés  ;  l'alimentation  en  eau  a  été  assurée  vians 
194  hameaux,  au  moyen  de  1,113  puits. 

En  outre,  on  a  établi  14  réservoirs  d'eau  douce,  dans  les  dis- 
tricts d'Akmolinsk,  de  Pétropavlosk  et  d'Ichim. 

D'autre  part,  quelques-uns  de  nos  pays^frontières,  tels  que  le 
Turkestan  et  la  Transcaucasie,  d'un  caractère  très  spécial,  ont, 
il  est  vrai,  des  cours  d'eau  importants,  alimentés  par  les  eaux 
des  neiges  éternelles  qui  couvrent  les  hautes  montagnes  ;  mais 
ces  pays  ne  jouissent,  depuis  une  époque  très  ancienne,  que 
d'une  irrigation  indigène  insuffisante. 

Le  climat  y  est  exclusivement  chaud  et  le  sol  pourrait  y 
être  très  fertile  et  être  rendu  propre  à  la  haute  culture  du 
coton,  du  riz  et  de  la  vigne,  à  condition  d'y  établir  un  système 
d'irrigation  bien  entendu. 

Des  explorations,  suivies  de  projets,  ont  été  faites  sur  les 
grandes  étendues  incultes  appartenant  à  la  Courooine,  dans  le 
but  d'y  organiser  un  système  régulier  d'irrigation,  basé  sur 
les  principes  de  la  technique  contemporaine. 

On  commença  ces  travaux  par  la  construction,  au  Turkestan, 
d'un  canal  d'irrigation  pour  l'arrosage  d'un  terrain  de  50,000 
hectares,  dans  la  steppe  de  la  Faim  (Golodny). 

Des  travaux  du  même  genre  sont  en  cours  d'exécution  dans 
la  steppe  de  Mongan,  en  Transcaucasie,  dans  les  bassins  de 
la  Koura  et  de  l'Arsiks,  près  de  la  frontière  persane. 

Tous  les  travaux  hydrotechniques  agricoles  que  je  viens  de 
citer,  et  le  résultat  qu'ils  ont  eu,  firent  ressortir  leur  utilité 
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et  incitèrent  la  population  à  entreprendre  des  travaux  du  même 
genre  sur  leurs  terrains. 

Nous  sommes  déjà  témoins  des  efforts  réunis  de  l'Etat,  des 
Zemstvos  et  des  propriétaires  privés,  procédant  à  des  entre- 
prises, sur  une  plus  grande  échelle,  d'amélioration  agricole. 

En  effet,  les  travaux  hydrotechniques  publics,  exécutés  dans 
le  gouvernement  de  Toula,  après  la  disette  de  Tannée  1905, 
servent  de  preuve  à  ce  que  nous  venons  d'avancer. 

Avec  les  ressources  dont  disposaient  le  Zemtsvo  et  la  popu- 
lation locale,  jointes  au  concours  et  au  matériel  de  l'Etat,  ooi  fit, 
en  deux  ans,  sur  800  points  de  cette  région,  de  nombreux 
travaux  d'alimentation  en  eau,  au  moyen  de  puits  et  d'étangs. 

De  Toula,  les  travaux  passèrent  dans  le  gouvernement  de 
Voronèje. 

Il  serait  nécessaire,  maintenant,  de  procéder  à  des  travaux 
d'assèchement  des  grands  marais  de  la  région  du  Nord. 

Pour  arriver  à  la  réalisation  complète  des  travaux  hydrau- 
liques agricoles  du  vaste  Empire  russe,  il  est  de  toute  néces- 
sité d'étendre  le  plus  possible  les  études  hydrométriques,  hyp- 
sométriques  et  géologiques,  et  de  les  appliquer  aux  bassins 
fluviaux  les  plus  importants. 

Toutes  les  données  recueillies  dans  cette  voie  peuvent  servir 
d'auxiliaire  à  d'autres  recherches  minutieuses,  faites  pour  les 
besoins  de  la  navigation. 

Il  ressort  de  là  que  la  collaboration  mutuelle  des  ingénieurs 
de  la  navigation  et  des  ingénieurs  de  l'hydraulique  agricole  est 
nécessaire,  indispensable  même,  pour  que  les  entreprises  con- 
çues et  exécutées  dans  le  but  de  l'utilisation  des  eaux  puissent 
servir  à  la  prospérité  du  pays. 

Au  moment  où  nous  sommes  à  la  veille  de  réaliser  sur  î.ine 
grande  échelle  des  travaux  hydrotechniques  d'amélioration  en 
Russie,  l'hydraulique  agricole  a  été  invitée  à  prendre  part  au 
Congrès  de  Navigation. 

Je  ne  saurais  vous  dire  combien  je  suis  heureux  de  cette 
circonstance,  qui  nous  permettra  de  profiter  du  concours  des 
spécialistes  éminents  du  monde  civilisé,  venus  à  Saint-Péters- 
bourg pour  s'associer  aux  travaux  du  XP  Congrès. 

J'éprouve  un  réel  plaisir  à  exprimer  l'espoir  que  nos  efforts 
réunis  seront  couronnés  de  résultats  féconds  et,  pénétré  de 
cette  conviction,  je  déclare  la  séance  ouverte. 
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Nous  passons  à  Texamen  de  la  quatrième  question,  ainsi 
conçue   : 

Des  canaux  mixtes  pouvant  servir  à  la  fois  à  la  navigation 

et  à  Vagriculture, 

pour  aborder  ensuite  la  cinquième  question,  ainsi  libellée   : 

La  préservation  des  basses  régions  contre  t envahissement 

des  eaux. 

Ce  discours  est  accueilli  par  les  applaudissements  de  toute 
rassemblée. 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Rytel,  Rapporteur 
général  sur  la  quatrième  question  de  notre  programme. 

M.  LE  Rapporteur  général  lit  son  rapport.  Après  avoir 
terminé  son  exposé,  il  déclare  qu'à  son  avis  il  vaudrait  mieux 
réserver  les  conclusions  et  poursuivre  l'étude  de  la  question 
jusqu'au  prochain  Congrès,  afin  d'apporter  à  la  discussion  les 
éléments  nouveaux  nécessaires. 

M.  le  Président.  —  La  parole  est  à  M.  de  Bovet. 

M.  DE  BovET  : 

Je  vous  demande  la  permission  de  vous  soumettre  quelques 
réflexions  suggérées  par  la  lecture  des  rapports  relatifs  à  la 
matière  qui  vient  en  discussion. 

Nous  sommes  ici  avant  tout  un  Congrès  de  navigation  et, 
l)ar  conséquent,  la  question  qui  doit  se  poser  tout  d'abord  est 
celle-ci  :  un  canal  destiné  à  la  navigation  peut-il,  sans  incon- 
vénient, servir  en  même  temps  à  d'autres  usages?  Ceux-ci, 
évidemment,  ne  peuvent  être  que  soit  l'irrigation,  soit  la  créa- 
tion de  forces  motrices,  et  dès  lors,  la  question  posée  se 
ramène  à  la  suivante  :  peut-on  admettre  qu'un  canal  de  navi- 
gation, au  lieu  d'être  rempli  par  de  l'eau  à  peu  près  stagnante, 
soit  parcouru  par  de  l'eau  courante  ? 

J'estime,  pour  ma  part  qu'il  n'y  a  pas  à  hésiter  à  répondre 
affirmativement,  à  la  condition  que  la  vit-esse  du  courant  soit 
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convenablement  limitée,  en  ayant  égard  à  la  section  du  canal. 
La  première  chose  à  faire  serait  donc  de  fixer  cette  limite  ; 
il  n'y  a,  pour  cela,  qu'à  faire  appel  à  Texpérience  acquise  'ur 
les  divers  cours  d'eau,  un  tel  canal  devenant  assimilable  à  une 
rivière  régularisée,  et  je  pense  qu'on  pourrait  aller  jusqu'à 
Ô  m.  60  par  seconde  sur  les  canaux  qui  auraient  une  très 
grande  section,  c'est-à-dire  sensiblement  plus  que  les  chiffres 
qui  ont  été  envisagés  dans  plusieurs  rapports. 

Ce  courant  sera  un  obstacle  à  la  circulation  des  bateaux 
dans  un  sens  ;  ce  sera  une  aide  dans  l'autre  sens.  Il  va  de 
soi  que  nous  ne  pouvons  pas  considérer  les  canaux  existants, 
auxquels  il  n'est  plus  possible  de  donner  la  pente  qu'il  fau- 
drait, et  qu'il  ne  peut  être  question  que  de  canaux  qui  seraient 
à  créer.  Pour  ceux-ci,  tout  le  monde  est  d'accord,  je  crois, 
qu'il  est  de  l'intérêt  de  la  navigation  de  les  établir  avec  des 
biefs  aussi  longs  que  possible,  sauf  à  donner  aux  gradins 
successifs,  devenus  peu  nombreux,  une  hauteur  plus  grande 
qu'on  ne  l'a  fait  couramment  jusqu'ici.  Il  n'est  pas  besoin, 
pour  arriver  à  ce  résultat,  de  recourir  à  l'utilisation  de  sys- 
tèmes non  encore  entrés  dans  la  pratique,  car  je  ne  pense 
pas  qu'il  soit  aujourd'hui  excessif  d'envisager,  pour  des  écluses, 
des  hauteurs  de  chute  de  10  à  12  mètres  et  peut-être  plus. 

L'eau  ne  manquant  pas,  ces  écluses  pourront  être  établies 
avec  des  dimensions  qui  leur  permettront  de  recevoir  plusieurs 
bateaux  à  la  fois,  d'où  possibilité  de  tractionner  ceux-ci  en 
convois  dont  la  consistance  ne  sera  limité  que  par  la  capacité 
des  écluses,  et,  par  conséquent,  une  économie  par  rapport  à 
la  traction  individuelle  difficile  à  éviter  quand  les  embarcations 
doivent  écluser  une  à  une. 

Pour  peu  que  le  débit  soit  important,  étant  donnée  la  faible 
vitesse  considérée,  la  section  du  canal  sera  fort  agrandie  par 
rapport  à  ce  qu'elle  est  dans  les  canaux  actuels,  d'où  un 
avantage  par  les  avalants  et  une  atténuation  au  surcroît  d'effort 
que  l'existence  du  courant  exige  pour  les  montants. 

La  traction,  naturellement,  se  fera,  non  plus  par  chevaux, 
mais  par  des  moyens  mécaniques.  Des  remorqueurs  y  pour- 
raient suffire,  étant  parfaitement  susceptibles  de  lutter,  dans 
des  conditions  suffisamment  économiques,  contre  des  courants 
de  0  m.  60.  Si  on  peut  craindre  cependant  que  le  travail  à 
leur  demander  en  remonte  soit  tel  encore  qu'il  risque  de  com- 
promettre la  conservation  des  berges,  il  n'en  serait  sans  doute 
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plus  de  même  en  descente,  et  dès  lors,  en  prenant  en  considé- 
ration la  grande  longueur  des  biefs,  on  peut  envisager  l'uti- 
lisation de  tou€urs  remorqueurs  hâlant  les  convois  sur  chaîne 
en  remonte,  et  pour  lesquels,  dans  ces  conditions,  l'existence 
d'un  si  faible  courant  est  à  peu  près  négligeable,  et  les  condui- 
sant en  route  libre  en  descente.  Il  va  de  soi  que  l'on  pourrait 
également  utiliser  des  trauîteurs  sur  berge,  déjà  largement 
expérimentés.  Dans  l'un  comme  dans  l'autre  cas,  la  puissance 
nécessaire  à  la  marche  de  ces  appareils  serait  fournie  par  les 
stations  de  force  motrice  qui  seront  installées  à  chaque  écluse. 

Je  crois,  de  ce  qui  précède,  pouvoir  conclure  que  la  navi- 
gation peut  parfaitement  et  sans  inconvénient  s'accommoder 
d'un  canal  à  eau  courante. 

Si  l'eau  ainsi  débitée  est  destinée  à  l'irrigation,  une  sujétion 
s'impose  :  il  faut  que  le  canal  soit  situé  de  façon  à  dominer 
les  terrains  à  irriguer.  Or,  le  tracé  d'un  canal  destiné  à  la 
navigation  est  déterminé  par  des  considérations  commerciales, 
qui  risquent  souvent  de  n'être  pas  d'accord  avec  la  condition 
ci-dessus  et  ne  pourraient  évidemment  pas  lui  être  subordon- 
nées. Un  tel  canal  sera  donc  capable  de  donner  à  l'agriculture 
autant  d'eau  que  l'on  voudra,  dans  les  limites  des  disponi- 
bilités d'alimentation,  mais  les  conditions  locales  pourront  se 
trouver  telles  qu'il  ne  la  puisse  verser  directement  que  sur 
une  faible  partie  des  surfaces  qu'il  y  aurait  intérêt  à  atteindre. 
Le  surplus  restera-t-il  inaccessible?  Je  ne  le  pense  pas. 

Gomme  je  l'ai  déjà  dit,  en  effet,  il  y  aura  certainement  à 
chaque  écluse  ime  installation  de  force  motrice  d'autant  plus 
importante  que  le  débit  sera  plus  considérable,  d'autant  plus 
facile  à  organiser  que  les  hauteurs  de  chute  seront  plus  grandes, 
ce  qui,  comme  on  le  sait,  est  d'accord  avec  les  desiderata  de 
la  navigation.  Avec  la  puissance  ainsi  disponible,  il  sera  facile 
d'installer,  en  choisissant  les  points  les  mieux  appropriés,  des 
pompes  actionnées  électriquement  et  remontant  au  niveau  con- 
venable, soit  de  l'eau  prise  à  une  saignée  du  canal  et  amenée 
jusqu'à  la  pompe  par  la  voie  la  plus  courte,  soit  de  l'eau  prise 
aux  rivières  existant  dans  la  région. 

On  sait,  par  de  nombreuses  études  antérieures  que  la  lon- 
gueur des  têtes  mortes  qu'il  faut  construire  pour  amener  dans 
une  vallée  l'eau  d'irrigation  à  un  niveau  élevé,  exige  des 
dépenses  hors  de  proportion  avec  les  prix  auxquels  l'eau  peut 
être  vendue.  Cela  étant,  on  a  songé,  dans  certains  cas,  à  rem- 
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placer  les  longues  têtes  mortes  par  des  machines  élévatoires  à 
vapeur.  Cela  encore  était  trop  cher,  mais  je  ne  suis  pas  le 
seul  à  penser  qu'il  pourrait  en  être  autrement  avec  des  ma- 
chines électriques  et  une  organisation  comme  celle  à  laquelle 
je  viens  de  faire  allusion  et  en  faveur  de  laquelle  on  peut 
encore  revendiquer  l'avantage  de  réduire,  au  minimum  la  cir- 
culation de  l'eau  et  les  pertes  qu'elle  entraîne. 

En  traitant  la  question  comme  je  le  fais,  à  un  point  de  vue 
tout  à  fait  général,  il  est  difficile  d'y  introduire  des  chiffres. 
Il  me  paraît  cependant  possible  de  justifier  ma  conclusion.  Les 
installations  de  force  motrice  de  chaque  écluse  seront  autant 
de  stations  centrales  capables  de  vendre  du  courant  tout  autour 
d'elles  ;  les  grands  canaux  de  navigation  parcourent  en  réalité, 
ne  fût-ce  que  du  fait  même  qu'ils  y  sont,  des  régions  indus- 
trielles où  la  vente  du  courant  sera  facile,  quelle  que  soit  la 
quantité  disponible,  laquelle  n'est  limitée  que  par  le  débit  du 
canal,  et  par  conséquent,  dans  l'hypothèse  où  je  me  suis  placé, 
par  la  possibilité  d'alimentation.  Si  cette  dernière  est  assez 
abondante,  il  restera  à  coup  sûr  de  l'énergie  disponible  pour 
la  vente,  même  après  prélèvement,  d'abord  des  eaux  utilisées 
directement  à  l'irrigation,  ensuite  du  travail  absorbé  par  l'ir- 
rigation indirecte  dont  je  viens  de  parler.  Il  y  a  même  lieu 
de  considérer  'comme  vraisemblable  que  ce  dernier  travail 
pourra  être  demandé  aux  machines  en  dehors  des  heures  cù 
elles  auront  à  subvenir  à  d'autres  besoins  industriels  et  que, 
par  conséquent,  il  pourra  être  compté  à  un  prix  assez  bas 
pour  que  le  mètre  cube  d'eau  élevée  coûte  aussi  beaucoup 
moins  cher  que  par  l'un  ou  l'autre  des  autres  procédés  que 
l'on  avait  pu  envisager  antérieurement. 

Il  est  clair  qu'un  canal  établi  suivant  le  programme  que  je 
viens  d'exposer  coûtera  plus  cher  qu'un  canal  de  navigation 
ayant  le  même  tracé  et  établi  en  eau  dormante,  suivant  les 
dispositions  habituelles.  Cependant,  si  nous  considérons  non 
pas  son  prix  absolu,  mais  bien  le  supplément  de  dépenses  par 
rapport  à  ce  dernier  canal,  il  faut  considérer  en  même  temps 
le  supplément  de  recettes  à  provenir  de  la  vente  du  courant 
électrique  aux  industries  de  la  région  et  de  la  vente  de  l'eau 
à  l'agriculture  :  il  est  vraisemblable  que  ce  supplément  cou- 
vrira plus  que  le  surcroît  des  dépenses  de  construction;  s'il 
en  est  ainsi,  cela  ne  peut  qu'être  de  nature  à  rendre  plus 
facile  la  construction  du  canal. 
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Voulez-vous  me  permettre  de  prendre  un  exemple  et,  à  la 
suite  de  M.  Levy  Salvador,  de  choisir  la  vallée  du  Rhône,  de 
Lyon  à  Arles,  sur  laquelle  il  est  entré  dans  quelques  détails. 
Que  l'on  doive,  quelque  jour  plus  ou  moins  lointain,  y  créer 
un  canal  de  navigation  latéral  au  fleuve,  cela  ne  me  paraît 
guère  douteux.  Avant  que  des  travaux  quelconques  soient  com- 
mencés, de  nouvelles  commissions  auront  succédé  à  celle:  dont 
M.  Levy  Salvador  cite  les  conclusions;  je  serais  bien  surpris 
si  elles  maintenaient  cette  affirmation  qu'il  y  a  lieu  d'écarter 
toute  solution  comportant  un  canal  mixte  et  je  considère  même 
comme  probable  qu'elles  finiront  par  dire  tout  le  contraire. 
Sans  avoir  la  prétention,  qui  serait  à  tout  le  moins  singuliè- 
rement prématurée,  de  définir  comment  ce  canal  sera  établi, 
je  puis,  je  crois,  considérer  comme  vraisemblable  qu'il  ne 
sera  pas  sur  toute  sa  longueur,  au  moins  comme  pente  et  comme 
débit,  semblable  à  lui-même  ;  il  n'en  reste  pas  moins  loisible 
de  le  considérer  comme  équivalant  à  un  canal  uniforme,  de 
débit  constant,  disons,  si  vous  voulez,  de  100  mètres  cubes, 
puisque  ce  chiffre  n'est  qu'une  faible  partie  du  débit  minimum 
du  fleuve  à  Lyon. 

Un  canal  de  navigation  seule,  qui  devrait  être  en  état  de 
porter  des  bateaux  de  600  tonnes,  aurait  sans  doute  une  largeur 
en  plafond  d'environ  20  mètres,  correspondant,  avec  un  tirant 
d'eau  de  2  m.  50,  à  une  section  mouillée  probable  de  60  mètres 
carrés.  Pour  débiter  100  mètres  cubes  à  la  vitesse  de  0  m.  60, 
il  faudrait  une  section  de  170  mètres  carrés.  Comme  rien 
n'oblige  à  réaliser  partout  uniformément  cet  accroissement  de 
section,  il  n'y  a  aucune  proportionnalité  à  établir  entre  l'aug- 
mentation de  section  et  l'augmentation  de  dépenses.  Par  ail- 
leurs, étant  tenu  compte  de  la  moyenne  à  donner  à  l'ouvrage, 
il  reste  sur  la  longueur  totale  une  chute  globale  disponible  d'au 
moins  130  mètres,  correspondant  à  une  puissance  possible  de 
13  millions  de  kilogrammètres,  soit  sensiblement  132,000  kilo- 
watts. Etant  donnée  la  multiplicité  possible  des  applications,  il 
n'y  a,  je  pense,  rien  d'excessif  à  admettre  une  utilisation  de 
5,000  heures,  d'où,  en  partant  du  chiffre  très  bas  de  0  fr.  03 
par  kilowatt-heure,  une  recette  de,  en  nombre  rond,  20  mil- 
lions de  francs.  Sans  même  tenir  compte  de  la  plus-value 
donnée  aux  terres  irriguées,  il  semble  bien  qu'il  y  a  des  res- 
sources suffisantes  pour  couvrir  plus  que  la  différence  entre 
le  coût  d'installation  de  l'un  ou  de  l'autre  canal. 
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Disons,  en  passant,  que  des  considérations  de  même  ordre 
se  présenteront  sans  douté  à  Tesprit  le  jour  où  Ton  en  viendra 
à  décider  la  création  d'un  canal  latéral  pour  franchir  les 
rapides  du  Dnieper. 

Je  n'insisterai  pas,  car  enfin  on  pourrait  m'objecter  qu'il 
n'est  pas  besoin  de  tant  argumenter  pour  montrer  que  plus 
l'utilisation  d'un  ouvrage  pourra  être  complète,  plus  nom- 
breuses seront  les  sources  de  revenus  directs  ou  indirects  qu'il 
pourra  fournir  et  plus  doit  être  facile  sa  construction. 

Si  les  vues  que  je  viens  d'exposer  sont  exactes,  on  ne  voit 
pas  de  raisons  pour  que,  dans  la  limite  des  disponibilités  d'ali- 
mentation, le  débit  d'un  canal  ne  soit  limité  que  par  la  possi- 
bilité de  vente  de  l'eau  et  du  courant  électrique.  Ces  disponi- 
bilités d'alimentation  sont  en  général  très  larges  quand  il  s'agit 
d'un  canal  latéral  ;  elles  pourraient  être  fort  restreintes  dans 
les  canaux  à  point  de  partage,  nulles  même  quand  l'alimen- 
tation d'un  canal  de  navigation  est  faite  artificiellement,  auquel 
cas  la  question  de  canal  mixte  ne  se  pose  même  pas.  Encore 
faut^il  remarquer  que,  quand  il  s'agit,  non  pas  de  pomper  avec 
des  machines  à  vapeur  l'eau  d'alimentation,  mais  de  la  capter 
ou  de  l'accumuler,  le  fait  d'en  pouvoir  obtenir  des  revenus  sup- 
plémentaires est  de  nature  à  permettre  de  donner  aux  travaux 
nécessaires,  avec  une  plus  grande  importance,  une  plus  grande 
efficacité  ;  puis  aussi  que  rien  ne  s'oppose  à  ce  que  le  débit 
d'un  canal  soit  augmenté  à  mesure  que,  descendant  dans  la 
vallée,  il  y  rencontre  de  nouvelles  sources  possibles  d'alimen- 
tation ;  et,  enfin,  que  si  ce  canal  traverse,  à  la  fin  de  son 
parcours,  des  régions  basses  qu'il  soit  intéressant  d'assécher,, 
il  peut  fournir  la  force  motrice  nécessaire  au  pompage  et  un 
moyen  d'évacuation  pour  les  eaux  relevées. 

Veut-on  maintenant,  au  lieu  d'un  canal  de  navigation,  con- 
sidérer un  canal  spécialement  créé  en  vue  de  l'irrigation,  et 
faut-il  alors  l'organiser  de  façon  qu'il  puisse  servir  aux  deux 
usages?  Si  l'on  considère  le  cas,  comme  il  en  est  cité  dans 
les  rapports,  d'un  canal  d'irrigation  substitué  à  un  bras  de 
rivière  navigable,  il  sera  bien  rare  qu'on  ne  puisse  pas  l'amé- 
nager de  façon  qu'il  soit  navigable,  et  il  n'est  pas  douteux  qu'il 
y  aura  avantage  à  le  faire. 

S'agira-t-il  de  canaux  à  tracer  dans  les  parties  basses  d'une 
vallée,  l'alimentation  en  sera  aussi  facile  que  dans  le  cas  d'un 
canal  latéral  ;  l'accès  en  sera  d'ordinaire  commode,  dans  toute 
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rétendue  où  les  débits  prélovés  le  long  de  la  voie  n'auront  pas 
trop  réduit  le  tirant  d'eau  ;  ils  pourront  évidemment  se  prêter 
à  tout  le  moins  aux  transports  locaux  dont  l'importance  dé- 
pendra de  la  façon  dont  ces  canaux  pourront  être  reliés  soit 
à  des  centres  importants  de  consommation,  soit  au  reste  du 
réseau  navigable. 

S'agira-tril  enfin  de  canaux  à  créer  dans  les  parties  hautes 
d'une  vallée,  c'est  alors  la  voie  d'amenée  d'eau,  la  tête  morte, 
qui  peut  avoir  parfois  une  grande  longueur,  qu'il  peut  être 
utile  d'aménager  pour  porter  des  bateaux,  sous  la  même  réserve 
que  ci-dessus,  mais  alons  on  adopterait  là  une  solution  de  la 
nature  de  celle  que  j'ai  exposée  précédemment  :  la  suppression 
de  la  tête  morte  résout  la  question. 

Il  me  semble  qu'en  résumé  on  pourrait  dire  : 

«  En  ce  qui  concerne  les  canaux  à  établir  spécialement  pour 
l'irrigation,  ce  sera  une  question  d'espèce  de  voir  s'il  y  a  intérêt 
à  les  aménager  de  façon  qu'ils  puissent  porter  des  bateaux 
s'ils  n'en  doivent  pas  porter,  mais  que  si  leur  tracé  comporte  des 
chutes  de  quelque  importance,  ils  pourront  servir  à  la  fois 
à  l'arrosage  et  à  la  production  de  force  motrice  et  par  là  seront 
encore  des  canaux  mixtes. 

»  En  ce  qui  concerne  les  canaux  de  navigation,  l'existence 
d'un  courant  de  vitesse  modérée  ne  doit  pas  être  considérée 
comme  un  obstacle  à  la  navigation,  et  partout  où  les  ressources 
d'alimentation  seront  suffisantes,  il  y  aura  intérêt  à  utiliser 
ces  canaux  aussi  complètement  que  possible  et  à  les  établir 
sous  forme  de  canaux  mixtes  pouvant  servir  à  la  fois  à  la  navi- 
gation et  à  la  création  de  forces  motrices.  » 

Ainsi  se  trouvera  utilisée  au  mieux  une  matière  assez  pré- 
cieuse, pourvu  qu'on  ne  néglige  aucun  des  usages  auxquels 
elle  peut  servir  et  parmi  ceux-ci  tout  spécialement,  celui  pour 
lequel  (c'est  l'irrigation  que  je  veux  dire)  elle  ne  saurait  être 
suppléée  par  aucune  autre. 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Cosby. 

M.  Cosby  (en  anglais).  —  En  même  temps  que  l'intérêt  po- 
pulaire croissant  qui  s'est  manifesté  dans  les  quatre  dernières 
années  aux  EtatsrUnis  en  faveur  d'une  amélioration  plus  con- 
sidérable de  nos  rivières  et  canaux,  est  née  la  conviction  que 
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lorsqu'on  projette  des  travaux  pour  améliorer  la  navigation^ 
il  convient,  dans  certains  cas,  d'accorder  une  plus  grande  atten- 
tion aux  autres  usages  possibles  des  voies  navigables,  tels  que 
la  production  de  force  et  le  drainage  ou  l'irrigation  des  terres 
voisines.  C'est  à  ces  derniers  usages  que  se  rapporte  la  pré- 
sente question,  et  j'ai  trouvé  beaucoup  d'intérêt  à  entendre 
parler  des  expériences  d'autres  nations  dans  leurs  tentatives 
de  pourvoir,  au  moyen  d'un  seul  canal,  aux  deux  fonctions 
contradictoires  de  la  navigation  et  de  l'irrigation. 

Il  est  à  remarquer  que  tous  les  cinq  rapports  qui  nous  ont 
été  soumis  bornent  leur  attention  presque  exclusivement  aux 
canaux  et  pour  les  fins  combinées  de  la  navigation  et  de  l'irri- 
gation ;  il  y  est  très  peu  question  de  ceux  dont  on  use  pour  le 
drainage.  En  fait,  tous  les  cinq  rapports  portent  en  titre  le  mot 
d'«  irrigation  »,  en  sorte  qu'il  est  possible  que  la  portée  de  la 
question  ait  été  élargie  après  que  certains  de  ces  rapports 
eurent  été  écrits,  et  ceci  peut  expliquer  d'où  vient  que  les 
canaux  de  Hollande  et  de  Russie,  mentionnés  par  le  Rapporteur 
général,  M.  von  Rytel,  comme  usités  à  la  fois  pour  la  navi- 
gation et  pour  le  drainage,  ne  sont  discutés  dans  aucun  de  ces 
rapports. 

Pour  autant  qu'on  peut  en  inférer  du  petit  nombre  d'exem- 
ples cités,  il  paraît  que,  dans  ces  cas,  les  canaux  de  drainage 
ont  été  employés  avec  succès,  tout  au  moins  dans  une  étendue 
limitée,  à  des  fins  de  navigation.  Le  seul  canal  italien  du  type 
combiné,  dont  on  puisse  dire  qu'il  fonctionne  d'une  manière 
réellement  satisfaisante,  le  Volano,  a  été  construit  primitive- 
ment pour  servir  comme  galerie  d'écoulement  et  son  usage  pour 
des  fins  d'irrigation  est  visiblement  peu  considérable  et  peu 
important. 

Si  nous  examinons  les  tentatives  qui  ont  été  faites  sur  une 
échelle  vraiment  large,  pour  utiliser  les  canaux  à  la  fois  pour 
la  navigation  et  l'irrigation,  nous  voyons  des  résultats  très 
différents. 

Comme  l'a  établi  M.  Vendell,  il  y  eut  très  peu  de  ces  tenta- 
tives aux  Etats-Unis,  et  ce  d'un  caractère  très  peu  important. 
Il  établit  aussi  clairement  quelques-unes  des  principales  objec- 
tions que  soulève  la  tentative  de  se  servir  d'un  canal  pour  les 
deux  objets  en  question,  et  les  inconvénients  qui  en  résultent 
habituellement.  En  addition  à  ceci,  il  mentionne  qu'on  a  aussi 
rencontré,   dans  la  pratique,   une   difficulté   à  régulariser   la 
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vitesse  de  Teau,  de  façon  à  ne  pas  empêcher  la  navigation  en 
remonte  et  à  ne  pas  corroder  les  berges  de  Tune  et  Tautre  rive, 
tout  en  fournissant,  lorsque  c'est  nécessaire,  un  ample  appro- 
visionnement pour  des  fins  d*irrigation. 

Il  est  tout  à  fait  évident,  à  la  suite  d'un  simple  examen  théo- 
rique du  sujet,  que  les  difficultés  qu'on  rencontrera  sont  si 
nombreuses  que  ce  n'est  que  dans  un  petit  nombre  de  localités 
particulièrement  favorisées  qu'il  sera  possible  de  combiner 
avantageusement,  dans  un  canal,  les  deux  fonctions  de  navi- 
gation et  d'irrigation. 

Il  est  trois  contrées  dans  lesquelles  les  conditions  naturelles 
sont  telles  que  les  tentatives  ont  été  faites,  sur  une  échelle 
quelque  peu  large,  pour  résoudre  le  problème  ;  ce  sont  :  l'Italie, 
l'Inde  et  l'Egypte.  Dans  la  première  de  ces  contrées,  environ 
une  demi-douzaine  de  ces  canaux  sont  actuellement  employés 
aux  deux  fins,  et  à  part  le  Volano,  tous  sont  courts,  les  bateaux 
qui  en  usent  sont  petits  et  le  total  annuel  du  commerce  qui 
se  fait  sur  eux  n'est  pas  élevé. 

Il  ressort  clairement  des  rapports  que  dans  presque  chaque 
cas,  on  éprouve  constamment  des  difficultés  à  concilier  les  con- 
ditions nécessaires  pour  le  bon  accomplissement  des  deux  fonc- 
tions. Dans  beaucoup  de  cas,  le  résultat  est  un  compromis 
certainement  peu  satisfaisant,  et  il  est  probable  que  si  l'in- 
tensité de  la  navigation  ou  l'étendue  du  pays  à  irriguer  étaient 
suffisantes  pour  justifier  les  dépenses,  les  difficultés  actuelle- 
ment rencontrées  seraient  évitées  par  la  construction  de  canaux 
séparés  pour  chacune  des  deux  fins. 

Dans  l'Inde,  il  est  établi  que  les  canaux  d'irrigation  sont 
peu  usités  pour  la  navigation,  comparativement  aux  dépenses 
faites  pour  faciliter  l'irrigation,  et  que  les  désavantages  résul- 
tant de  la  tentative  de  combiner  les  deux  fonctions  en  un  seul 
et  même  canal  onit  été  considérables,  que  les  ingénieurs  indiens 
sont  cités  comme  étant,  en  ces  dernières  années,  hostiles  à 
l'idée  de  rendre  navigables  les  canaux  d'irrigation,  et  l'on  a 
déjà,  en  certains  cas,  rassemblé  des  fonds  pour  construire 
parallèlement  des  c^uiaux  respectifs  d'irrigation  et  de  navi- 
gation. 

Ceci  fait  que  l'Egypte  est  le  seul  pays  dans  lequel  on  puisse 
dire  que  les  deux  usages  sont  combinés  avec  succès,  grâce  aux 
conditions  locales,  et  encore  y  a-t-il  à  lutter  contre  quelques 
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difficultés,  telles  que  Texcessive  salure  ;  puis,  rextension  des 
chemins  de  fer  diminue  remploi  des  canaux  à  des  fins  de 
transport. 

Pour  oonclure,  je  pense  qu'il  a  été  bien  démontré  que  les 
avantage©  qui  peuvent  être  obtenus  par  l'adoption  du  système 
combiné  ne  dépassent  les  désavantages  que  dans  les  endroits 
où  les  conditions  locales  sont  exceptionnelles,  comme  en 
Egypte,  et  que,  généralement,  on  trouvera  qu'il  est  de  l'intérêt 
à  la  fois  de  l'efficacité  et  de  l'économie,  de  résoudre  séparément 
chacun  des  problèmes  en  question. 

On  trouvera  que  les  mêmes  conditions  existent  dans  beau- 
coup de  régions  de  la  zone  tempérée,  comme  l'a  indiqué  pour 
la  France  M.  Lévy-SaJvador,  qui  a  fait  ressortir  le  fait  que, 
dans  ce  pays,  l'irrigation  n'est  considérée  que  comme  un  acces- 
soire qui  ne  doit  pas  contrarier  les  intérêts  supérieurs  de  la 
navigation. 

Le  Congrès  sera  sans  doute  d'avis  d'établir  plus  clairement 
dans  ses  conclusions  les  difficultés  du  problème  posé,  sur  les- 
quelles tous  les  auteurs  sont  d'accord,  et  nous  proposons  de 
modifier  la  deuxième  conclusion  en  omettant  le  mot  «  irri- 
gation »  à  la  place  où  il  se  trouve  actuellement  et  en  ajoutant 
ce  qui  suit  : 

«  Mais  ce  n'est  que  dans  les  conditions  les  plus  favorables, 
comme  celles  qui  existent  dans  la  région  du  Delta,  en  Egypte, 
que  les  canaux  usités,  sur  une  large  échelle,  à  la  fois  pour 
la  navigation  et  pour  l'irrigation,  ont  donné  des  résultats  satis- 
faisants et  peuvent  être  considérés  comme  ayant  véritablement 
réussi.  » 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  de  Joly. 

M.  DE  Joly.  —  Pour  montrer  qu'il  n'est  pas  impossible  d'uti- 
liser les  eaux  des  canaux  de  navigation  à  des  usages  agricoles, 
M.  Lévy-Salvador  invoque  l'exemple  du  canal  du  Midi  et  du 
canal  latéral  à  la  Garonne. 

Chargé  de  la  direction  du  service  de  ces  canaux  par  le 
Ministre  des  Travaux  publics,  je  dois  faire  quelques  réserves 
sur  l'exposé  et  les  conclusions  de  mon  estimé  compatriote  M.  de 
Bovet,  qui  s'est  placé  tout  naturellement  au  point  de  vue  du 
Ministère  de  l'Agriculture. 
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En  réalité,  le  canal  du  Midi  ne  sert  pour  ainsi  dure  pius  à 
la  submersion  hivernale  des  vignes  du  Bas-Languedoc  depuis 
la  substitution  de  plants  américains  aux  anciens  plants  français 
phylloxérés,  pour  la  sauvegarde  desquels  sont  intervenues, 
de  1878  à  1881,  les  mesures  rappelées  dans  le  rapport  de 
M.  Lévy-Salvador.  Mais  aux  submersions  hivernales  ont  suc- 
cédé les  arrosages  d'été,  qu'on  n'a  pas  cru  pouvoir  refuser  aux 
syndicats  constitués  en  vue  des  submersions  et  qui  sont  incom- 
parablement plus  dangereux  pour  la  navigation,  parce  qu'ils 
coïncident  avec  les  périodes  de  pénurie  alimentaire  ;  non  pas 
que  la  zone  du  canal  du  Midi  où  s'effectuent  les  prises  d'eau 
soit,  comme  le  cfoit  M.  Lévy-Salvador,  alimentée  par  le  bief 
de  partage  ;  celui-ci  n'y  suffirait  certes  pas  ;  l'eau  théorique- 
ment nécessaire  aux  arrosages  d'été  pratiqués  par  les  syndicats 
de  submersion  fait  l'objet  d'un  prélèvement  spécial  dans  la 
rivière  d'Aude  ;  mais  l'usage  des  prises  d'eau  d'arrosage  donne 
lieu  à  des  abus  de  toute  nature  pendant  les  sécheresses  et, 
bien  que  la  plupart  d'entre  elles  soient  pratiquées  dans  un  bief 
de  53  kilomètres  de  longueur,  dont  le  plan  d'eau  est  alors 
relevé  de  0  m.  10  au-dessus  du  niveau  normal  de  navigation, 
des  abaissements  intempestifs  se  produisent  fréquemment,  au 
détriment  de  la  navigation. 

D'autre  part,  l'introduction  dans  le  canal  des  eaux  qui  y  sont 
véhiculées  dans  l'intérêt  exclusif  des  arrosages  de  vignes  est 
accompagné  d'envasements  importants,  qui  nécessitent  des  dra- 
gages complémentaires  dont  le  prix  n'est  pas  inférieur  à  45  fr. 
par  litre-seconde. 

Enfin,  c'est  une  illusion  de  croire  que  les  eaux  véhiculées 
par  un  canal  de  navigation  en  vue  des  arrosages  n'aient  pas 
une  fâcheuse  influence  sur  les  frais  de  traction  supportés  par 
la  batellerie.  M.  Lévy-Salvador  a  invoqué  à  ce  sujet  l'exemple 
du  canal  latéral  à  la  Garonne,  qui  véhicule,  en  vue  d'usages 
agricoles  ou  industriels  un  volume  d'eau  bien  supérieur  aux 
besoins  de  la  navigation  (6,837  litres  au  lieu  de  2,046  litres 
dans  la  branche  de  Toulouse)  ;  or,  l'augmentation  de  vitesse  (1) 
qui  en  résulte  (augmentation  de  0  m.  14  par  seconde  en  voie 
courante)  soulève  des  protestations  unanimes  de  la  batellerie 


(1)  T.a  vitesse  est  de  0  m.  21  environ  en  voie  courante.  Elle  atteint  0  m.  30  à 
0  m.  40  aux  passages  rétrécis  et  dépasse  0m.70  sur  la  Robine  de  Narbonne, 
embranchement  du  canal  du  Midi. 
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et  rAdministration  des  Travaux  publics  s'occupe  d'y  faire 
droit  en  réduisant  le  débit  alimentaire  dans  la  mesure  où  le 
permettent  les  situations  acquises. 

En  résumé,  la  navigation  des  canaux  du  Midi  et  latéral  à 
la  Garonne  souffre  grandement  des  trois  maux  qui  résultent 
pour  elle  de  leur  caractère  mixte  : 

Augmentation  de  vitesse  due  à  la  suralimentation  des  biefs  ; 

Abaissements  intempestifs  du  niveau  des  biefs  par  les 
arrosages  ; 

Envasement  de  la  cuvette  des  biefs  suralimentés  ; 
et  Ton  ne  saurait  invoquer  leur  exemple  à  l'appui  de  la  thèse 
des  canaux  mixtes. 

Je  rappellerai  d'ailleurs  que,  de  1858  à  1898,  le  canal  du 
Midi  et  le  canal  latéral  à  la  Garonne  ont  été  affermés  ou  con- 
cédés à  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  du  Midi  ;  celle-ci 
avait  un  intérêt  immédiat  à  développer  les  usages  agricoles 
ou  industriels  des  eaux  de  ses  canaux,  puisqu'elle  développait 
ainsi  l'importance  des  produits  à  transporter  sur  ses  rails,  tout 
en  pendant  plus  difficile  encore  la  concurrence  déjà  très  réduite 
de  la  batellerie.  La  Compagnie  du  Midi  tendait  tout  naturel- 
lement à  développer  dans  le  Bas-Languedoc  la  pratique  de  la 
submersion  et  celle  de  l'irrigation,  qui  y  présentent,  à  vrai  dire, 
une  importance  capitale  (1)  ;  mais  il  est  évident  que  les  intérêts 
primordiaux  de  la  navigation,  pour  reprendre  l'expression  de 
M.  Levy-Salvador,  en  ont  largement  souffert  et  en  souffriront 
probablement  toujours. 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Sanjust  di  Teulada. 

M.  Sanjust  di  Teulada.  —  J'ai  demandé  la  parole  pour 
appuyer  les  observations  de  M.  l'ingénieur  de  Joly  sur  l'incom- 
patibilité qui  apparaît  parfois  entre  la  navigation  et  les  appli- 
cations agricoles,  dans  les  canaux  mixtes.  A  Milan,  nous  avons 
été  obligés  de  fixer  un  horaire  spécial  pour  la  Fossa  interna,  où 


(1)  7,700  hectares  arrosés,  pour  chacun  desquels  Tarrosage  doit  être  réputé 
produire  un  bénéfice  annuel  de  300  francs  à  Thectare,  soit  au  toUI  2,310.000francs  ; 
1,300  hectares  submergés,  pour  chacun  desquels  la  submersion  doit  être  réputée 
produire  un  bénéfice  de  180  francs  =  234,000  francs  ;  en  somme  plus  de  2  millions 
500,000  francs  de  bénéfices  annuels. 
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le  matin  est  réservé  à  la  navigation,  Taprès-midi  aux  autres 
usages.  Dans  le  Naviglio  de  Pavie,  quoique  le  règlement  donne 
la  prééminence  à  la  navigation,  nous  avons  des  conflits  conti- 
nuels entre  bateliers  et  usagers  de  force  motrice.  Le  même 
inconvénient  se  produit  pour  le  Naviglio  Grande  et  pour  ceux 
de  Bereguardo  et  de  Martegona. 

J'insiste  donc  sur  mes  conclusions  et  prie  M.  le  Rapporteur 
général  d'en  tenir  compte.  Si,  pour  ma  part,  je  conviens  qu'il 
est  utile  d'aménager  les  canaux  agricoles  nouveaux  de  manière 
à  permettre  d'y  naviguer,  je  crois  qu'un  grand  canal  de  naviga- 
tion, à  trafic  intense,  ne  peut  répondre  à  d'autres  destinations 
sans  qu'il  en  résulte  des  inconvénients  plus  ou  moins  graves. 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  de  la  Brosse. 

M.  DE  LA  Brosse  : 

Il  ne  semble  pas  que  Ton  ait,  jusqu'avant  le  précédent  ora- 
teur, insisté  comme  il  convient  sur  la  possibilité  de  satisfaire 
les  intérêts  agricoles  dans  l'étude  des  conditions  d'établissement 
des  canaux  destinés  principalement  à  la  navigation. 

En  effet,  M.  le  Rapporteur  général  signale  bien  (p.  17)  qu'il 
résulte  des  exemples  cités  que  dans  les  études  d'un  canal  des- 
tiné à  une  amélioration  agricole,  il  faut  avoir  en  vue  la  facilité 
avec  laquelle  ce  dernier  peut  être  arrangé  comme  voie  navi- 
gable, mais  il  ne  fait  pas  mention  de  la  réciproque,  à  savoir 
que  dans  les  études  d'un  canal  de  navigation,  il  convient  éga- 
lement d'avoir  en  vue  la  facilité  avec  laquelle  ce  dernier  peut 
être  disposé  pour  satisfaire  les  intérêts  agricoles  des  régions 
avoisinantes. 

Or,  cette  facilité  paraît  devoir  être  reconnue  dans  beaucoup 
de  cas,  spécialement  lorsqu'il  s'agit  non  plus  d'utiliser  pour 
cet  objet  un  canal  navigable  préexistant,  mais  de  créer  de  toutes 
pièces  un  nouveau  canal  de  navigation  comme  il  en  est  par 
exemple  question  depuis  longtemps  en  France  dans  la  vallée 
du  Rhône. 

Le  type  de  canal  mixte  envisagé  jusqu'ici  a  été  surtout,  on 
pourrait  même  dire  presque  exclusivement,  celui  d'un  canal 
où  l'eau  arrive  par  le  canal  lui-même  en  tête  des  rigoles  d'ar- 
rosage ou  des  branches  secondaires  de  distribution. 

Or,  MM.  les  Rapporteurs  ont  justement  mis  en  relief  les  con- 
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ditions  opposées  qui  sont  à  rechercher  d'une  part  pour  la  navi- 
gation- (voisinage  des  thalwegs,  minimum  de  vitesse  du  courant, 
constance  des  niveaux  et  des  régimes)  et,  d'autre  part,  pour  les 
irrigations  (grande  étendue  des  périmètres  dominés,  impor- 
tants débits  entraînant  une  vitesse  gênante  pour  la  batellerie, 
variations  des  besoins  agricoles  suivant  les  saisons,  etc.).  Il  est 
certain  que  ces  deux  catégories  d'exigences  sont  opposées  et 
qu'il  est  souvent  difficile  de  les  concilier,  pas  toujours  cepen- 
dant, puisque  les  rapports  signalent  un  nombre  appréciable 
de  solutions  heureuses  dans  llnde,  en  Egypte,  dans  la  plaine 
lombarde,  en  Russie  et  même  en  France  (canal  de  la  Sauldre). 

Mais  la  conciliation  parait  bien  plus  facile  si,  au  lieu  du 
type  de  canal  mixte  porteur  de  l'eau  d'irrigation  qui  doit  s'en 
échapper  sur  son  parcours  pour  mouiller  le  sol,  on  envisage 
le  canal  mixte  porteur  de  l'énergie  qui  servira  à  puiser  l'eau 
en  dehors  de  sa  propre  emprise,  soit  dans  le  lit  qui  occupe 
le  thalweg,  soit  dans  les  nappes  souterraines,  soit  dan®  les 
vallées  voisines  grâce  aux  facilités  qu'offre  aujourd'hui  le  trans- 
port de  rénergie  à  distance. 

Pour  le  canal  mixt€  ainsi  compris,  la  considération  du  péri- 
mètre dominé  par  le  tracé  disparaît,  celle  de  la  variation  des 
besoins  agricoles  perd  de  sa  gravité  et  la  plupart  des  difficultés 
s'atténuent. 

La  navigation  en  effet  recherche  la  concentration  des  chutes 
en  un  nombre  minimum  de  points  avec  maximum  de  change- 
ments de  niveau  ;  c'est  précisément  ce  qui  convient  pour  la 
bonne  utilisation  de  l'énei^ie  dont  la  concentration  favorise  le 
bon  rendement. 

Il  est  vrai  que  l'objection  de  la  vitesse  subsiste  puisqu'il  faut 
un  débit  pour  réaliser  l'énergie  et  que  tout  débit  suppose  un 
courant,  mais  si  la  difficulté  ne  disparaît  pas  entièrement,  du 
moins  elle  diminue  parce  que,  d'une  part,  il  y  a  moins  d'eau  à 
véhiculer  dans  le  canal  et  que,  d'autre  part,  l'énergie  dégagée 
à  la  chute  fournit  précisément  le  moyen  de  vaincre  par  un 
outillage  approprié  la  résistance  que  cette  vitesse  oppose  dans 
un  sens  à  la  batellerie. 

Sur  le  canal  Erié,  les  moyens  mis  en  œuvre  surmontent,  si 
je  ne  m'abuse,  des  courants  de  1  m.  25  et  même  de  1  m.  50: 
les  mêmes  moyens  seraient  à  fortiori  efficaces  si  l'on  s'en  tenait 
aux  limites  indiquées  dans  la  dernière  conclusion  du  rapport 
imprimé  (0  m.  75). 
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On  peut  différer  d'avis  sur  les  chiffres,  ce  qu'il  faut  retenir 
c'est  que  le  canal  de  l'avenir  cessera  bientôt  sans  doute  d'avoir 
pour  principal  engin  le  remorquage  ou  les  moteurs  animés  et 
que  la  traction  fera  de  plus  en  plus  emploi  de  moyens  méca- 
niques que  l'énergie  des  chutes  met  si  bien  à  sa  portée. 

Alors  l'objection  de  la  vitesse  perdra  beaucoup  de  sa  valeur 
puisque  le  remède  est  à  côté  du  mal. 

Enfin  il  est  bon  de  considérer  que  dans  le  cas  auquel  j'ai  fait 
allusion,  celui  des  canaux  du  Rhône  dont  le  profil  transversal 
offrira  sans  doute  une  soixantaine  de  mètres  carrés,  une  pente 
de  1/10,000  donnerait  un  courant  de  0  m.  70  et  un  débit 
de  40  mètres  cubes. 

La  vitesse  de  0  m.  70  n'aurait  sans  doute  rien  d'excessif  avec 
des  moyens  mécaniques  de  traction  et  cette  sujétion  serait  large- 
ment compensée  par  la  puissance  obtenue  qui,  pour  une  chute 
totale  d'au  moins  100  mètres  (pente  déduite)  fournirait  40,000  HP. 

De  cette  puissance  on  peut  concevoir  que  l'on  fasse  deux 
parts,  l'une  réservée  à  l'outillage  de  la  traction,  l'autre  encore 
considérable  (et  sans  doute  presque  entière  à  certaines  heures 
de  nuit)  affectée  au  pompage  des  eaux  de  fleuve  qui  féconde- 
raient si  utilement  30,000  au  40,000  hectares  de  polycultures 
provençales. 

Ainsi  la  conception  du  canal  mixte  semble  devoir  être  élargie 
et  attachée  à  l'utilisation  de  l'énergie  qui  peut  lever  presque 
toutes  les  difficultés. 

C'est  pourquoi  il  paraît  désirable  que  l'étude  de  cette  intéres- 
sante question  demeure  à  l'ordre  du  jour  des  prochains  congrès. 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Audiffred. 

M.  Audiffred.  —  L'observation  que  je  désire  présenter  à  la 
section  est  d'ordre  économique. 

Les  orateurs  autorisés  par  leur  science  et  leur  haute  situation 
qui  ont  pris  la  parole  dans  la  séance  d'ouverture  du  Congrès, 
ont  tous  proclamé  la  nécessité  de  développer  les  voies  naviga- 
bles intérieures  dans  l'intérêt  de  l'industrie  de  l'agriculture  en 
vue  d'assurer  aux  populations  plus  de  bien-être. 

S'il  est  facile  de  construire  des  canaux  et  d'améliorer  des 
cours  d'eau  dans  des  pays  de  plaine  comme  la  Belgique,  l'Alle- 
magne et  la  Russie,  où  les  difficultés  techniques  sont  rares  et 
les  dépenses  à  faire  minimes,  la  construction  de  ces  voies  de 
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communication  rencontre,  au  contraire,  au  point  de  vue  tech- 
nique et  financier,  des  obstacles  qui,  jusqu'ici,  ont  été  insur- 
montables dans  les  pays  dont  le  sol  est  en  grande  partie  acci- 
denté comme  la  France,  l'Italie,  la  Suisse  et  TAutriche. 

Les  trois  exemples  suivants  fournissent  la  preuve  de  ce  fait. 

La  construction  d'un  canal  à  écluses  dans  la  partie  supé- 
rieure de  la  vallée  du  Rhône,  entre  Lyon  et  Genève  est  presque 
impossible.  Celle  du  canal  de  jonction  du  Rhône  à  La  Loire 
dans  des  régions  où  l'altitude  varie  entre  270  mètres  et  530  et 
entre  530  et  150,  celle  du  canal  de  jonction  du  Danube  et  de 
l'Oder  où  l'on  rencontre  identiquement  les  mêmes  différences 
de  niveau  doivent  également  être  considérées  comme  irréalisa- 
bles par  les  moyens  jusqu'ici  employés,  au  point  de  vue  tech- 
nique et  au  point  de  vue  financier. 

Les  ingénieurs  qui  ont  étudié  le  projet  du  canal  de  Rhône  et 
Loire  prévoient  des  biefs  assez  nombreux  de  500  mètres  au  plus, 
avec  des  refuges  fréquents,  nécessités  par  leur  tonnage  consi- 
dérable, la  circulation  y  étant  impossible.  Ils  estiment  la  dépen- 
se à  120  millions  pour  une  longueur  de  130  kilomètres.  Dans 
ces  conditions,  on  peut  dire  que  théoriquement  possible,  l'œuvre 
est  pratiquement  irréali?able.  Les  pays  dans  lesquels  de  pareil- 
les entreprises  se  présentent,  ne  sont  pas  en  mesure,  avec  les 
ressources  de  l'impôt,  de  pourvoir  à  des  charges  aussi  écrasan- 
tes. Il  est  donc  néceî'saire,  si  on  veut  les  exécuter,  de  trouver 
à  côté  et  en  dehors  de  l'impôt,  des  ressources  complémentaires 
pour  alléger  les  contributions  à  demander  aux  habitants  du 
pays,  et  d'imaginer  des  combinaisons  devant  avoir  le  double 
avantage  de  procurer  une  notable  partie  des  crédits  nécessaires 
et  fournir  à  l'agriculture  et  à  l'indur.trie  des  avantages  spéciaux 
très  appréciables. 

Les  canaux  mixtes,  à  la  condition  de  ne  compromettre  en 
aucune  façon  la  navigation,  offrent  une  de  ces  solutions.  Il 
convient  donc  de  les  mettre  à  l'étude.  Sur  ce  point  je  suis 
d'accord  avec  les  précédents  orateurs,  mais  ce  n'est  pas  pour 
appuyer  leur  thèse  que  j'ai  demandé  la  parole. 

L'utilisation  des  grandes  chutes  d'eau  et  le  transport  par 
l'électricité,  à  grande  distance  de  la  force  produite  donnent  un 
autre  moyen  de  créer  des  ressources  pécuniaires  et  rendent 
ainsi  facile  la  construction  des  canaux  là  précisément  où  les 
accidents  de  terrain  paraissent  s'opposer  absolument  à  leur 
exécution. 
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Des  ingénieurs  du  plus  haut  mérite  :  M.  Blondel,  professeur 
à  TEcole  des  Ponts  et  Chaussées  de  Paris,  MM.  Houle  et  Mohr, 
ont  proposé,  en  vue  de  la  captation  des  forces  hydrauliques  du 
Rhône,  d'établir  dans  le  département  de  TAin  un  barrage  de 
70  mètres  de  hauteur,  avec  au  bas  une  usine  hydro-électrique 
devant  fournir  à  la  ville  de  Paris  une  force  considérable. 

La  dépense  du  projet,  évaluée  à  60  millions  sera  cou- 
verte par  le  produit  de  la  distribution  de  la  force  aux  grandes 
et  petites  usines,  comme  aux  ateliers  de  famille.  Le  bar- 
rage de  70  mètres  formera  en  aval  de  Genève  un  bief  de 
23  kilomètres  parfaitement  navigable  qui  sera  donné  gratui- 
tement à  l'Etat  français.  Au  pied  du  barrage,  les  concession- 
naires des  chutes  établiront  à  leurs  frais  un  ascenseur  très 
résistant,  devant  élever,  en  quelques  minutes,  des  bateaux  de 
600  tonnes.  Il  coûtera  4  millions.  Voilà  une  solution  qui 
permettra  à  l'Etat  d'acquérir,  sans  bourse  délier,  une  voie  navi- 
gable de  23  kilomètres  destinée  à  être  prolongée  par  les  lacs 
de  Genève  et  de  Neufchatel  et  la  vallée  de  l'Ahr  jusqu'au  lac 
de  Constance.  Elle  est  assurément  du  plus  haut  intérêt. 

Mais  ici  se  présentent  des  objections.  Des  ingénieurs  sou- 
tiennent que  les  ascenseurs  n'offrent  pas  une  sécurité  absolue, 
de  Genève  et  de  Neufchatel  et  la  vallée  de  l'Ahr  jusqu'au  lac, 
que  tout  mécanisme  peut  se  détériorer,  qu'un  accident  comme 
celui  survenu  à  l'ascenseur  des  Fontinettes  entraînerait  une 
assez  longue  interruption  de  la  navigation. 

On  peut  répondre  à  cela  qu'un  moyen  d'éviter  ces  inconvé- 
nients serait  d'avoir  non  pas  un  seul  ascenseur  mais  deux. 
Puis,  tout  se  perfectionne,  l'invention  mécanique  n'est  qu'à  ses 
débuts.  L'automobile  si  ingénieuse,  si  pratique  déjà  n'est  pas 
une  voiture  résistante,  propres  à  tous  les  usages  publics.  Qui 
oserait  dire  cependant  qu'avant  peu  elle  ne  réalisera  pas  tous 
les  desiderata  ? 

Ma  conclusion  est  qu'il  y  a  là  une  question  à  étudier.  Elle 
a  déjà  préoccupé  les  précédents  Congrès,  il  importe  de  la  main- 
tenir à  l'ordre  du  jour  jusqu'à  solution  satisfaisante. 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  le  D""  Papillon. 

M.  Papillon.  —  Trois,  découvertes  scientifiques  contempo- 
raines invitent  à  modifier  l'ancienne  formule  pour  rétablisse- 
ment des  canaux  de  navigation.  Deux  en  montrent  la  possibi- 
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lité  ;  elles  ressortissent  de  la  science  des  ingénieurs.  La  première, 
c*est  la  résistance  des  matériaux,  tant  dans  la  composition  des 
aciers  que  dans  l'emploi  du  béton  armé.  La  seconde,  ce  sont 
les  courants  électriques  polyphasés. 

La  troisième  em  indique  la  nécessité.  Elle  concerne  la  culture 
de  la  terre,  source  primordiale  de  toute  industrie  et  de  tout 
commerce  ;  c'est  la  culture  intensive  par  les  engrais.  Elle  a 
besoin  de  l'irrigation. 

Ces  deux  intérêts  paraissent  divergents.  Ils  peuvent,  dans 
la  plupart  des  cas  —  partiellement  au  moins  —  se  concilier.  Il 
s'agit  donc  d'établir  des  canaux  mixtes  servant  à  la  fois  à  la 
navigation  et  à  l'irrigation.  Je  ne  parlerai  pas  des  canaux 
d'assèchement.  Dans  l'antiquité,  les  Romains  les  ont  pratiqués 
aux  portes  de  Rome,  dans  les  Marais  Pontins  ;  actuellement, 
la  Russie;  sous  la  direction  du  général  Jilinski,  le  fait  résolu- 
ment et  avec  succès. 

Cette  formule  nouvelle  de  l'établissement  des  canaux,  je  l'ai 
indiquée  dans  mon  avant-projet  d'un  canal  de  Nantes  à  Bâle, 
canal  qui,  à  travers  la  France,  permettrait,  avec  une  traversée 
de  trois  jours  en  moins  et  une  économie  de  30  francs  par 
tonne,  de  mettre  Bâle  en  communication  avec  Nantes-Saint- 
Nazaire,  le  canal  de  Panama  et  les  deux  Amériques  ;  puis,  par 
le  Hauit-Rhin,  avec  le  lac  de  Constance  qui  deviendra  le  port 
central  de  l'Europe  et  de  là  avec  le  Danube,  toute  la  navigation 
intérieure  de  l'Europe  et  la  mer  Noire. 

Dans  cet  avant-projet,  sur  357  kilomètres,  je  ne  propose 
que  9  écluses,  soit  8  biefs  dont  un  de  122  kilomètres,  et  voici 
très  succinctement  toute  la  méthode  :  canal  de  faîte  et  non 
dans  le  thalweg. 

a)  Peu  d'écluses  et  chutes  élevées  :  10  à  12  mètres.  A  Paris, 
au  canal  de  la  Villette,  il  y  en  a  une  de  10  mètres  ; 

b)  Rapidité  et  régularité  du  transit  ; 

c)  Economie  dans  les  dépenses  d'exploitation  ; 

d)  Facilité  de  franchir  les  rivières  par  des  ponts-canaux  et 
de  traverser  les  villes  ;  et  ici  j'appelle  l'attention  des  congres- 
sistes. Par  de  hautes  écluses,  il  est  loisible,  à  la  traversée  d'une 
rivière,  de  mettre  l'écluse  à  droite  ou  à  gauche  de  la  rivière, 
et  pour  une  ville,  en  aval  ou  en  amont  de  la  ville. 

Plaçant  l'écluse  avant  de  franchir  la  rivière,  nous  avons 
toute   latitude  d'établir  un   pont-canal  ;   et,   si   nous  plaçons 
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récluse  en  amont  de  la  ville,  nous  pouvons  passer  sous  la  voie 
publique  avec  les  tabliers  métalliques,  comme  on  Ta  pratiqué 
à  Paris  pour  le  Métropolitain. 

Voilà  donc  deux  grands  obstacles,  bien  simplement  résolus  ; 

e)  Une  légère  dérivation  d'eau,  prise  aux  écluses,  actionnant 
une  turbine  produira  une  force  électro-motrice  pour  le  halage, 
l'éclairage  de  nuit  et  la  manœuvre  des  portes  d'écluses. 

Je  dois  le  dire  tout  de  suite,  un  tel  canal  coûtera  un  peu 
plus  cher,  par  la  hauteur  des  berges  et  à  cause  de  la  pression 
plus  élevée  de  l'eau  ;  donc  des  possibilités  plus  grandes  de  fll- 
tration,  et  la  nécessité  dans  certains  terrains,  d'en  bétonner  la 
cuvette.  Mais  si  la  dépense  est  en  chiffre  absolu  un  peu  plus 
forte,  relativement,  elle  sera  moindre  :  peu  de  personnel,  puis- 
qu'il n'y  aura  pas  d'écluses  et  outre  le  péage,  le  canal  percevra 
d'autres  revenus  :  vente  de  l'eau  pour  l'irrigation  et  à  des  usi- 
niers ou  aux  villes  ;  vente  de  courant  électrique. 

Ce  canal  aura  une  légère  pente  pour  parer  à  l'évaporation, 
aux  infiltrations  et  au  débit  de  l'eau.  Je  propose  selon  les  ter- 
rains et  selon  la  section  du  canal  dans  mon  avant-projet,  des 
pentes  de  1/2  à  3/4  ou  1  millimètre  par  mètre.  La  pente  moyenne 
serait  de  70  centimètres  par  kilomètre.  Je  dépose  sur  le  bureau 
un  certain  nombre  d'exemplaires  donnant  l'exposé  des  motifs, 
le  plan  et  le  profil  du  canal  qui  sera  un  canal  du  présent, 
mais  qu'il  est  prudent,  dans  les  parties  neuves  à  établir, 
—  j'utilise  une  partie  des  canaux  déjà  existants  —  de  préparer 
le  canal  de  l'avenir,  pouvant  porter  des  bateaux  de  500  à 
600  tonnes. 

Je  n'ajouterai  qu'un  mot,  c'est  qu'à  rencontre  de  ce  que  disait 
avant-hier  un  ingénieur  de  l'Etat  français,  il  y  a,  dans  ces 
canaux  à  formule  nouvelle,  un  côté  industriel  qui,  entre  les 
mains  de  l'Etat,  ne  donnerait  que  de  médiocres  ou  mauvais 
résultats.  De  tels  canaux  doivent  être  concédés  à  des  collec- 
tivités ou  à  des  sociétés-collectivités.  Chambres  de  commerce, 
comme  en  France  le  canal  de  Saint-Quentin,  comme  en  Bel- 
gique les  chemins  de  fer  intercommunaux,  ou  à  l'arrondissement, 
comme  le  canal  de  Teltow.  Les  collectivités  surveillent  étroi- 
tement leurs  intérêts,  et  à  défaut  de  collectivités,  on  peut  en 
octroyer  la  concession  à  des  sociétés.  En  France,  que  l'Etat 
surveille  ou  contrôle,  mais  il  n'a  ni  à  construire  ni  à  diriger, 
parce  que  —  économiquement  —  il  est  aussi  mauvais  industriel 
que  mauvais  administrateur. 
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M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Dabat. 

M.  Dabat.  —  M.  de  Joly  ne  trouve  pas  probant  l'exemple 
pris  du  canal  du  Midi.  Il  faut  retenir  cependant  qu'il  a  servi 
pendant  de  longues  années  à  la  submersion.  Les  renseigne- 
ments de  M.  Levy-Salvador  sont  pris  dans  les  rapports  des 
ingénieurs.  Ce  que  je  puis  affirmer  pour  le  canal  latéral  à 
la  Garonne,  c'est  que  M.  de  Volontat  nous  a  offert  de  l'eau 
pour  l'irrigation.  Donc,  il  n'y  a  pas  grande  gêne  pour  la  navi- 
gation. Mais  je  n'insiste  pas  sur  ces  divergences,  qui  sont  peu 
importantes. 

M.  de  Bovet  a  restreint  le  problème,  dans  le  début  de  son 
discours  tout  au  moins.  Il  pense  qu'il  ne  faut  qu'étudier  la 
question  de  l'aménagement  d'un  canal  de  navigation  en  vue 
de  l'irrigation.  Non  ;  il  faut  aussi  envisager  le  canal  de  dessè- 
chement pouvant  à  la  fois  servir  pour  la  navigation.  C'est  ime 
simple  remarque,  car  je  suis  complètement  d'accord  avec  lui 
sur  les  conclusions  de  son  rapport. 

Il  est  bien  entendu  que  l'irrigation  à  l'aide  d'un  canal  de 
navigation  n'est  demandée  que  comme  partie  accessoire. 

Pour  un  service  mixte  complet,  il  faut  des  conditions  spé- 
ciales, comme  l'a  indiqué  le  Rapporteur  général,  M.  Rytel.  Il 
est  bien  évident  que  les  canaux  d'écoulement  des  marais,  qui 
ont  des  sections  suffisamment  importantes,  doivent  nécessaire- 
ment être  utilisés  pour  le  transport  des  produits  des  marais. 
Ces  canaux  sont,  en  effet,  de  véritables  chemins  d'eau. 

La  Hollande,  la  France  et  presque  tous  les  pays  peuvent 
donner  des  exemples  de  cette  nature. 

Dans  des  canaux  de  navigation  proprement  dits,  l'irrigation 
ne  doit  être  que  l'accessoire.  Nous  l'admettons. 

Ce  que  nous  demandons,  c'est  que  : 

1°  Dans  le  tracé,  on  tienne  compte  des  groupements  agri- 
coles à  desservir  et  non  seulement  de  l'industrie  et  du  commerce  ; 
2°  Dans  l'étude,  on  recherche  la  possibilité  de  satisfaire  à 
l'irrigation. 
A.  —  En  augmentant  la  quantité  d'eau  véhiculée  : 
1"*  Afin  qu'on  puisse  irriguer  les  parties. basses  traversées,  et 
2"*  Afin  qu'on  puisse  effectuer  des  pompages  par  des  terrains 
élevés  ; 
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B.  —  En  créant  des  chutes,  afin  de  produire  Télectricité 
nécessaire  aux  pompages  (à  la  traction,  à  Téclairage). 

Les  intérêts  de  la  navigation  et  de  l'agriculture  sont  souvent 
les  mêmes  (exemple  :  canal  du  Midi)  ;  toutes  deux  ont  besoin 
d'eau. 

L'agriculture  étudie  l'établissement  de  barrages  dans  les  mon- 
tagnes ou  tout  au  moins  dans  les  parties. hautes,  sur  les  cours 
d'eau  non  navigables,  d'accord  avec  l'industrie,  qui  utilisera  les 
chutes  créées  pour  assurer  l'eau  dans  les  rivières  et  les  canaux 
en  temps  de  séche^e^^se. 

L'agriculture  est  toute  prête  à  céder  l'eau  pour  alimenter 
les  canaux  de  navigation,  si  on  tient  compte  des  arrosages 
agricoles. 

Les  dépeffises  seront  utilement  partagées. 

Le  service  hydraulique  agricole  étudie  d'autant  plus  les  bar- 
rages qu'ils  donnent  à  la  fois  réserve  d'eau  et  de  force.  La  force 
sert  à  procurer  l'eau  dans  les  parties  basses,  où  il  serait  trop 
difficile  de  la  faire  venir  par  la  gravité.  Suppression  donc 
des  têtes  mortes. 

Conclusion,  —  Il  ne  faut  pas  regarder  l'agriculture  comme 
quantité  négligeable.  Dans  tous  les  pays,  mais  surtout  en 
France,  c'est  une  des  sources  importantes  de  richesse.  C'est 
l'agriculture  qui  fait  vivre  l'industrie  ;  c'est  elle  qui  lui  donne 
les  matières  premières  principales.  Le  commerce  est  principa- 
lement alimenté  par  les  produits  provenant  du  sol  (draps, 
laines,  etc.).  Les  pays  qui  négligent  l'agriculture  pour  l'in- 
dustrie pure  sont  toujours  menacés  de  crises  économiques. 
L'agriculture  est  un  contrepoids  précieux.  Mais  pour  que  l'agri- 
culture vive,  il  lui  faut  de  l'eau. 

Pour  donner  de  l'eau  à  l'agriculture,  la  navigation  et  l'in- 
dustrie doivent  s'allier  à  elle  et  chacune  y  trouvera  avantage. 
D'une  part,  concours  d'argent  pour  la  création  des  canaux,  pour 
l'amenée  de  l'eau,  et  facilités  de  création  de  barrages  indus- 
triels. 

La  question  est  des  plus  intéressante.  L'usage  de  forces  créées 
par  les  chutes  d'eau  ouvre  une  voie  nouvelle,  qu'il  faut  étudier, 
et  à  ce  jour  l'étude  n'est  pas  terminée  :  elle  n'est  qu'ébauchée 
et  il  faut  la  continuer. 

M.  LE  Président.  —  M.  Flamant  a  la  parole. 
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M.  Flamant.  —  De  Tensemble  de  ce  qui  vient  d'être  dit,  il 
résulte  que  la  question  n'est  pas  complètement  étudiée.  Nous 
avons  entendu  parler  de  difficultés  entre  la  navigation  et  la 
direction  des  canaux.  Quelles  sont  ces  difficultés?  Il  en  est 
d'ordre  admini)e.tratif  et  d'ordre  technique.  Il  faut  les  étudier 
dans  chaque  cas  particulier  ;  c'est  une  question  d'espèce. 

Il  existe  de&  canaux  mixtes,  et  on  en  construira  d'autres.  Il 
faut  savoir  les  précautions  législatives,  administratives  et  tech- 
niques nécessaires  pour  éviter  ou  atténuer  les  inconvénients  du 
système.  La  question  doit  donc  être  maintenue  à  l'ordre  du 
jour. 

Les  différents  pays  sont  dans  des  conditions  très  di- 
verses. Or,  le  Congrès  est  international  et  doit  se  préoc- 
cuper de  ce  qui  intéresse  les  ingénieurs  de  tous  les  pays.  Les 
ingénieurs  de  la  région  du  Nord,  où  les  canaux  sont  spécia- 
lisés, ont  des  opinions  très  arrêtées,  mais  ceux  du  Midi  ont 
des  idées  différentes.  Les  premiers  ont  une  tendance  à  écarter 
la  conception  des  canaux  mixtes  que  nous  défendons.  Les 
canaux  mixtes  existant  en  Russie,  aux  Etats-Unis,  dans  l'Inde, 
donnent  lieu  à  des  difficultés  contre  lesquelles  nous  devons 
réagir. 

Je  demande  que  l'étude  de  ces  questionî=^  soit  maintenue  au 
programme  du  prochain  Congrès  et  avec  une  précision  plus 
grande  qu'on  ne  l'a  fait  jusqu'ici.  Les  canaux  mixtes  sont  un 
cas  particulier,  très  fréquent,  des  canaux  de  navigation.  En 
précisant  les  difficultés  qu'ils  offrent  dans  la  pratique,  en  de- 
mandant des  remèdes,  on  aura  fait  œuvre  très  utile. 

Je  formule  donc  la  proposition  suivante  : 

L'étude  des  questions  concernant  les  canaux  mixtes  n'est  pas 
suffisamment  approfondie  aujourd'hui,  eu  égard  surtout  aux 
idées  nouvelles  qui  se  sont  fait  jour  dans  la  discussion  qui 
vient  d'avoir  lieu.  Elle  doit  être  maintenue  au  programme 
des  prochains  Congrès. 

M.  Gérard.  —  Je  me  permets  de  demander  à  l'assemblée 
pour  quelles  raisons  M.  le  Rapporteur  général  abandonne  ses 
conclusions. 

M.  DE  BovET.  —  Il  faut  en  chercher  la  raison  dans  le  fait 
qu'il  a  été  convaincu  par  les  arguments  des  orateurs. 
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M.  Gérard.  —  Il  est  regrettable  qu'on  doive  délibérer  sur 
des  formules  vagues  ;  j'estime  que  dans  le  cas  présent,  il  n'y 
a  pas  lieu  d'abandonner  les  conclusions  du  rapport  général. 

M.  DE  BovET.  —  Je  ne  puis  partager  l'avis  émis  par  M.  Gé- 
rard. Il  est  inexact  de  dire  que  les  conclusions  sont  vagues. 
Il  est  à  remarquer,  au  surplus,  qu'il  est  d'usage  aux  Congrès 
de  ne  pas  présenter  des  formules  trop  précises. 

M.  Flamant.  —  Je  maintiens  les  conclusions  que  j'ai  dé- 
posées à  raison  des  idées  nouvelles  qui  ont  été  émises  pendant 
cette  discussion,  et  dont  le  Rapporteur  général  n'avait  pas  con- 
naissance lors  de  la  rédaction  de  son  rapport. 

M.  LE  Président.  —  Nous  allons  passer  aux  votes  sur  les 
conclusions. 

M.  Gérard.  —  Je  propose  de  voter  d'abord  sur  les  conclu- 
sions du  Rapporteur  général. 

M.  LE  Rapporteur  général.  —  La  conclusion  de  M.  Flamant 
se  confond,  à  peu  de  chose  près,  avec  la  mienne.  Au  texte 
de  la  première  coniclusion  on  peut  ajouter  les  mots  :  «et  de 
l'industrie  ».  .  • 

Pour  ce  qui  concerne  le  texte  de  la  troisième  conclusion,  j'ai 
à  vous  signaler  que  j'ai  reçu  de  M.  Sanjust  di  Teulada,  Rap- 
porteur, une  lettre  par  laquelle  il  me  fait  savoir  qu'il  ne  par- 
tage pas  l'avis  de  M.  Cucchini,  Corapporteur. 

M.'  Charguéraud.  —  Il  est  bien  simple  de  mettre  tout  le 
monde  d'accord.  Il  suffit  d'adopter  les  conclusions  du  Rappor- 
teur général  en  substituant  au  3*  paragraphe  la  proposition 
de  M.  Flamant.  A  la  deuxième  conclusion,  on  pourrait  faire 
la  modification  suivante  :  «  peuvent,  en  certains  cas,  servir  pour 
les  transports  ». 

M.  de  Joly.  —  Je  me  rallie  à  la  conclusion  de  M.  Flamant. 

M.  de  Hoerschelmann.  —  Nous  avons  pris  note  des  vœux 
exprimés  par  les  divers  orateurs.  Nous  avons  donc  à  voter  sur 
les  conclusions  suivantes  : 
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«  l''  L'établissement  d'un  canal  mixte  desservant  à  la  fois  les 
besoins  de  la  navigation  et  ceux  de  Tagriculture  soulève  de 
nombreuses  questions  locales  et  demande  donc  une  étude  spé- 
ciale dans  chaque  cas  particulier  ; 

c<  2"*  Dans  les  terres  basses,  de  bonne  culture  et  à  population 
dense,  les  canaux  d'irrigation  et  d'assainissement  peuvent,  en 
certains  cas,  servir  utilement  au  transport  des  produits  agri- 
coles, des  engraifi  et  marchandises  pondéreuses  ou  de  grand 
volume  et  de  faible  valeur  intrinsèque; 

«  d^  L'étude  des  questions  concernant  les  canaux  mixtes  n'est 
pas  encore  suffisamment  approfondie  et  doit  être  maintenue 
au  programme  du  prochain  Congrès.  » 

M.  LE  Président.  —  Personne  ne  désirant  prendre  la  parole, 
je  déclare  ces  conclusions  adoptées. 

M.  LE  Président.  —  Messieurs,  nous  allons  passer  à  la  dis- 
cu^ion  de  la  cinquième  question,  conçue  comme  suit  : 

Préservation  des   basses  régions  contre  Venvahisseriient 

des  eaux. 

Voici  les  conclusions  du  Rapporteur  général   : 

1**  L'efficacité  des  digues  parallèles  insubmersibles,  en  vue 
de  protéger  les  régions  basses  contre  l'envahissement  des  eaux 
des  rivières,  est  hors  de  doute  dans  certains  cas  ; 

2"*  Les  digues  insubmersibles  peuvent  être  élevées  en  terre  et 
fonctionner  convenablement  si  elles  sont  l'objet  d'une  surveil- 
lance technique  bien  organisée  et  si  leurs  travaux  d'entretien 
sont  effectués  en  temps  opportun  ; 

3*^  Les  ouvrages  de  défense  seront  établis  dans  les  meilleures 
conditions  économiques,  en  les  exécutant  conjointement  avec 
les  travaux  d'amélioration  des  terrains  à  protéger  contre  les 
inondations  ;  il  sera  nécessaire,  dans  certains  cas,  d'avoir  re- 
cours à  des  déversoirs  artificiels  ; 

4"*  Toute  mesure  prise  en  vue  de  préserver  des  inondations 
une  région  donnée  doit  être  examinée  avec  soin  au  point  de 
vue  des  modifications  qu'elle  fera  subir  au  régime  de  la  rivière, 
tant  en  amont  qu'en  aval  de  la  région.  Sous  ce  rapport,  les 
entreprises  qui  forment,  pour  un  bassin  donné,  un  tout  bien 
ordonné  et  concordant  dans  toutes  ses  parties,  offrent  un  avan- 
tage sur  les  autres. 
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M.  Maximoff.  —  Certaines  régions  sont  particulièrement 
exposées  aux  inondations.  C'est  le  cas  pour  la  ville  de  Saint- 
Pétersbourg.  Le  vent  soufflant  de  TOuest  fait  refluer  les  eaux 
jusqu'au  fond  du  golfe. 

Dans  de  telles  conditions,  le  seul  moyen  propre  à  préserver 
la  région  contre  l'envahissement  des  eaux  consiste  à  rehausser 
tout  le  territoire  de  la  ville. 

Eu  égard  à  ce  qUe  je  viens  de  signaler,  je  propose  la  con- 
clusion suivante  :  «  Dans  certains  cas,  il  est  nécessaire  de  re- 
hausser le  territoire  que  l'on  veut  préserver  de  l'inondation.  » 

M.  Flamant.  —  Je  désirerais  voir  modifier  comme  suit  la 
première  conclusion  :  «  Les  digues  latérales  et  parallèles  au 
fleuve  doivent  être  établies  avec  la  plus  grande  prudence  ;  elles 
sont  souvent  nuisibles,  en  ce  sens  qu'elles  augmentent  généra- 
lement les  crues  de  la  région  supérieure.  » 

J'estime  que  les  inconvénients  que  présentent  ces  digues  com- 
pensent généralement  les  avantages  qu'elles  peuvent  offrir. 

M.  Wladimiroff.  —  Dans  cette  question  de  la  préservation 
des  basses  régions  contre  l'envahissement  des  eaux,  il  faut 
étudier  à  part  un  élément  essentiel  mais  peu  connu  :  celui  de 
la  formation  de  la  glace  spongieuse  au  fond  des  rivières  des 
pays  du  Nord,  et  même  dans  les  parties  riveraines  des  grands 
lacs,  tels  que  le  Ladoga. 

Ces  accumulations  de  «  glace  de  fond  »  (frazil-ice),  qui  ne  sont 
pas  encore  complètement  expliquées  par  la  science,  forment 
de  véritables  barrages,  notamment  lorsqu'elles  se  détachent  du 
lit  pour  remonter  en  masses  considérables  contre  la  surface 
gelée  du  fleuve.  Il  en  résulte  souvent  des  inondations,  et  les 
dégâts  de  ce  chef  peuvent  être  évalués  à  plusieurs  millions  de 
roubles,  chaque  année,  pour  la  Russie  seule. 

Le  phénomène  de  la  formation  d'une  digue  de  glace  spon- 
gieuse ou  granuleuse  a  été  observé  pour  la  première  fois  par 
moi  en  1892,  sur  la  rivière  Svir.  La  partie  submergée  des 
glaçons  formant  le  barrage  était  molle  et  spongieuse,  tandis 
que  la  partie  extérieure,  sous  l'influence  d'une  basse  tempé- 
rature, était  devenue  tout  à  fait  dure  et  lisse. 

Maintenant  que  des  recherches  spéciales  ont  été  faites,  il 
est  acquis  que  des  fleuves  larges  et  profonds,  comme  la  Neva 
et  le  Saint-Laurent,  sont  sujets  à  la  formation  de  barrages, 
par  l'accumulation,  sous  la  surface  gelée,  de  ces  masses  molles 
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et  spongieuses  de  glace  de  fond.  On  peut  généraliser  les  obser- 
vations faites  en  Russie  et  dans  le  Nord  de  rAmérique,  sup- 
poser que  les  inondations  hivernales  de  la  rivière  Terek,  au 
Caucase,  sont  dues  aux  mêmes  causes,  bien  que  M.  le  Rap- 
porteur ne  donne  pas  de  détails  sur  la  structure  des  glaces 
de  cette  rivière.  Aussi  est-ce  contre  les  effets  désastreux  de 
cette  glace  de  fond  qu*il  faut  rechercher  les  moyens  de  lutte 
et  de  défense. 

Il  est  donc  important  d'étudier,  au  moment  de  la  prise  super- 
ficielle, les  conditions  du  lit  de  la  rivière,  de  s'assurer  de  la 
présence  de  couches  de  glace  au  fond,  de  faire  alors  l'étude 
de  la  structure  et  de  l'épaisseur  de  la  glace  de  la  surface, 
ce  qui  peut  donner  des  résultats  inattendus.  C'est  en  connais- 
sance de  cause  que  Ton  pourra  ensuite,  dans  chaque  cas  spécial, 
rechercher  la  solution  du  problème  de  la  préservation  des 
basses  régions,  en  hiver,  contre  les  envahissements  des  eaux. 

La  théorie  nouvelle  de  la  congélation  des  rivières  peut  se 
résumer  ainsi  : 

1**  La  glace  de  fond  adhère  en  couches  plus  ou  mqins  épaisses, 
souvent  imprégnées  de  fange,  au  lit  des  rivières,  notamment 
dans  les  endroits  où  l'on  trouve  des  roches,  des  cailloux,  des 
poutres,  des  herbes,  etc.; 

2*  Cette  glace  n'épargne  pas  les  lacs,  et  il  s'en  forme  même 
au  fond  du  Ladoga.  En  général,  on  peut  s'attendre  à  en  trouver 
dans  toutes  les  masses  d'eau  mouvantes  ou  agitées,  lorsque 
la  température  de  l'eau  est  à  0  degré  et  que  le  froid  se  maintient; 

S*'  La  glace  de  fond  est  molle,  au  point  de  se  prêter,  sans 
effort,  à  la  pénétration  d'un  simple  bâton.  Elle  se  compose 
de  petits  cristaux  de  glace  ordinaires,  légèrement  reliés  entre 
eux  et  formant  une  matière  spongieuse  à  pores  remplies  d'eau 
non  congelée.  Acquérant,  de  ce  fait,  un  grand  volume,  la  glace 
de  fond  présente  fréquemment  un  sérieux  obstacle  à  l'écoule- 
ment des  eaux,  et  contribue  par  cela  à  l'élévation  du  niveau 
des  rivières  ; 

4"*  Certaines  données  permettent  de  présumer  qu'aussitôt 
après  la  congélation  des  couches  d'eau  supérieures,  la  glace  de 
fond,  détachée  du  lit  sous  l'action  de  la  chaleur  du  sol,  remonte 
jusqu'à  la  surface  glacée,  occasionnant  parfois  de  véritables 
inondations  dans  les  villes,  comme  on  a  pu  en  constater  même 
dans  certains  quartiers  de  Saint-Pétersbourg  ; 


^\ 
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5""  La  glace  de  fond  est  très  sensible  au  moindre  changement 
de  température.  Elle  se  détache  facilement,  en  forme  de  glaçons 
ou  de  blocs  spongieux,  sous  TefTet  des  rayons  du  soleil,  ou 
remonte  à  la  surface  lorsque  son  volume  devient  supérieur 
à  la  force  de  résistance  de  ses  attaches  au  lit  de  la  rivière; 
c'est  alors  que  la  rivière  commence  à  charrier.  La  formation 
de  la  glace  de  fond  cesse  dès  que  la  surface  est  gelée  ; 

6**  La  glace  de  fond  se  détache  du  lit  de  la  rivière  avec  une 
force  suffisante  pour  enlever  et  aller  déposer  en  aval  des 
ancres,  les  chaînes  de  fer,  des  filets,  de  grosses  pierres,  etc., 
et  créer  ainsi  de  nouveaux  dangers  pour  la  navigation  ; 

T""  La  formation  de  la  glace  de  fond  est  due  à  rabaissement 
de  la  température  de  toutes  les  couches  d'eau  au-dessous  de 
zéro,  jusqu'à  — 0.01®  C,  ce  qui  facilite  la  jonction  des  minus- 
cules cristaux  de  glace,  entraînés  par  le  courant  ou  le  mouve- 
ment de  l'eau,  ainsi  que  leur  adhésion  à  tel  ou  tel  objet  ou 
au  lit  même  de  la  rivière.  Le  fait  est  que,  constamment  entre- 
mêlées par  la  force  du  courant,  toutes  les  couches  d'eau  de 
la  rivière  ont  une  température  presque  égale,  au  fond  comme 
à  la  surface. 

Notons  qu'il  est  fort  admissible  que,  dans  les  conditions  énon- 
cées, le  lit  de  la  rivière  puisse  avoir  une  température  infé- 
rieure à  zéro,  et  cela  principalement  comme  conséquence  de 
la  radiation,  par  les  nuits  claires,  de  la  chaleur  du  sol  à 
travers  les  couches  d'eau,  ce  qui  facilite  l'adhésion  ; 

8**  Il  est  grand  temps  de  se  mettre  à  la  recherche  et  à  l'étude 
de  l'action  de  la  glace  de  fond  dans  les  mers,  et  cela  avant  tout 
dans  les  régions  septentrionales,  en  commençant  à  de  petites 
profondeurs,  de  préférence  à  proximité  des  côtes  et  sur  les 
bancs.  Cette  glace  doit  présenter  un  élément  essentiel  dans  la 
constitution  des  banquises  et  glaçons  des  océans  polaires. 

M.  Maganzini.  —  Nous  venons  à  peine  de  connaître  les  con- 
clusions de  M.  le  Rapporteur  général  pour  la  5*  question  ;  il  n'est 
donc  possible  de  les  discuter  d'une  majiière  approfondie.  Je  crois 
devoir  toutefois,  pour  ma  part,  m'associer  à  ces  conclusdons,  qui 
n'ont  d'ailleurs  rien  d'absolu. 

En  ce  qui  concerne  l'Italie,  je  voudrais  donner  à  la  section 
un  aperçu  du  système  de  protection  des  plaines  contre  les 
crues  des  rivières, 

17 
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La  question  de  la  défense  des  basses  plaines,  surtout  dans 
les  vallées  du  Pô  et  des  rivières  des  Alpes  orientales,  a  tou- 
jours fait  Tobjet  d'études  et  de  travaux  très  importants. 

La  présentation  d'un  mémoire  sur  cette  question  aurait  peut- 
être  offert  quelque  intérêt.  Mais  il  n'y  a  pas  que  le  côté  tech- 
nique à  traiter  :  la  protection  des  régions  basses  contre  les 
débordements  des  fleuves  et  des  cours  d'eau  secondaires  est 
intimement  liée,  en  Italie,  à  la  législation,  non  seulement  pour 
la  partie  adminietrative,  mais  aussi  en  ce  qui  concerne 
les  dépenses  qui  sont  à  la  charge  de  l'Etat,  des  communes, 
des  provinces,  des  associations  syndicales,  suivant  les  cas. 
Il  aurait  donc  fallu  parler  des  lois  qui  régissent  cette  matière. 
Or,  la  législation  sur  les  travaux  hydrauliques  (rivières  et 
torrents),  sur  la  répartition  des  charges  d'exécution  de  ces 
travaux,  est  en  ce  moment  chez  nous  dans  ime  période  tran- 
sitoire. La  délégation  italienne  a  donc  cru  devoir  s'abstenir  de 
présenter  au  présent  Congrès  un  mémoire  sur  la  question. 

Le  Gouvernement  italien,  dans  le  but  de  venir  en  aide  à  l'ac- 
tion locale,  de  pousser  vigoureusement  à  la  régularisation  des 
cours  d'eau  dan-s  les  bassins  supérieurs,  est  en  train  de  réformer 
la  législation,  notamment  en  ce  qui  regarde  la  participation  de 
l'Etat  dans  les  dépenses  et  l'attribution,  à  ses  agents,  de  nom- 
breuses fonctions  actuellement  déléguées  aux  collectivités 
locales. 

Je  voudrais  néanmoins,  par  quelques  chiffres  sommaires, 
donner  une  idée  de  l'extension  des  défenses,  en  ne  parlant 
que  du  réseau  principal  des  digues,  actuellement  administré 
par  l'Etat.  On  compte  en  Italie  près  de  6,000  kilomètres  de 
digues  insubmersibles,  bordant  des  deux  côtés  2,980  kilomètres 
de  fleuves  et  de  rivières  ;  1,400  agents  sont  chargés  de  la 
garde  de  ces  ouvrages,  sous  la  direction  des  ingénieurs  du 
corps  du  Genio  civile.  Les  terrains  protégés  par  ces  digues 
ont  une  superficie  de  1,600,000  hectares,  une  population  de  près 
de  2  millions  d'habitants;  ils  sont  répartis  sur  le  territoire  de 
25  provinces  et  de  610  communes,  et  comprennent  dans  leur 
périmètre  15  villes  principales  et  48  secondaires.  Ces  terrains, 
dont  la  valeur  actuelle  peut  être  évaluée  à  3,300  millions  de 
francs,  ne  formeraient  qu'une  suite  de  marais  et  de  bandes 
stériles,  sans  la  protection  des  digues,  qui  en  ont  permis  la 
mise  en  valeur. 

Ces  terrains  sont  même  plus  riches  et  plus  fertiles  que  les 


—  259  — 

autres  dans  les  mêmes  régions  ;  tandis  que  l'impôt  foncier 
moyen  payé  par  hectare  dans  l'ensemble  des  25  provinces  où 
existent  les  endiguements  est  de  6  fr.  67,  il  atteint  en  moyenne 
9  fr.  10  sur  le  territoire  protégé  par  les  digues. 

Il  y  a,  en  outre,  en  Italie,  4,000  kilomètres  de  digues  de 
cours  d'eau  de  moindre  importance,  administrées  par  les  asso- 
ciations syndicales  locales. 

Ces  données  convaincront,  j'espère,  l'honorable  M.  Flamant 
de  ce  qu'il  y  a  d'un  peu  hasardé  dans  la  condamnation  com- 
plète du  système  des  endiguements.  En  ce  qui  regarde  l'Italie, 
si  l'on  met  en  balance  les  inconvénients  que,  d'une  part,  le 
système  peut  quelquefois  présenter,  avec,  d'autre  part,  les 
avantages  et  améliorations  que  les  digues  ont  apportés  à  l'agri- 
culture, à  l'hygiène,  à  la  prospérité  générale,  aux  finances 
de  l'Etat,  on  arrive  à  une  conclusion  tout  autre. 

M.  Gérard.  —  J'appuie  la  manière  de  voir  de  M.  Maganzini. 
La  Hollande  et  une  partie  de  la  Basse-Belgique  n'existeraient 
pas  sans  les  digues  construites  dans  les  Polders. 

M.  Flamant.  —  J'ai  rédigé  mes  conclusions  très  hâtive- 
ment ;  je  demande  à  l'assemblée  l'autorisation  d'y  apporter 
quelques  modifications. 

Je  tiens  à  vous  faire  remarquer  que  mes  propositions  ne  s'ap- 
pliquent pas  aux  cours  d'eau  à  allure  modérée,  comme  ceux 
des  Pays-Bas,  mais  aux  fleuves  à  courant  torrentueux,  comme 
la  Loire. 

M.  Maganzini.  —  Je  me  permettrai,  pour  ma  part,  de  ne 
pas  souscrire  à  l'amendement  de  M.  Flamant,  inacceptable  non 
seulement  pour  l'Italie,  mais  encore  pour  la  Hollande  et  pour 
bien  d'autres  pays  plats. 

Il  y  a  rivière  et  rivière,  et  l'on  doit  savoir  distinguer.  Il  est 
bien  entendu  que  le  système  des  endiguements  ne  peut  s'ap- 
pliquer qu'aux  plaines  baignées  par  des  fleuves  ou  des  rivières 
importantes,  d'allure  régulière,  et  jamais  aux  régions  monta- 
gneuses, à  cours  d'eau  torrentiels.  Nous  sommes,  certes,  d'ac- 
cord pour  dire  que  les  torrents  doivent  être  régularisés  et 
domptés  d'une  autre  manière.  Mais  la  question  s'applique  uni- 
quement aux  plaines,  car  il   s'agit  de  la  «  préservation   des 
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basses  régions  contre  Tenvahissement  des  eaux  ».  Ni  le  Rap- 
porteur général  ni  moi,  nous  n'avons  pu  songer  à  endiguer  les 
torrents  des  bassins  supérieurs.  Pour  ces  motifs,  je  maintiens 
ma  proposition  d'adopter  les  conclusions  de  M.  le  Rapporteur 
général. 

M.  Flamant.  —  Je  n'ai  eu  en  vue  que  les  rivières  à  grand 
débit. 

M.  Gérard.  —  Le  Mississipi  et  le  Pô  sont  des  rivières  à  très 
grand  débit. 

M.  Flamant.  —  Je  me  rallie  volontiers  aux  conclusions  du 
Rapporteur  général,  à  condition  que  mes  observations  figurent 
au  procès- verbal  de  la  séance. 

M.  DE  HoERSCHELMANN.  —  Les  deux  dernières  conclusions, 
déposées  par  MM.  Maximoff  et  Wladimiroff,  me  semblent  trop 
spéciales.  Je  me  pearmets  de  demander  à  ces  orateurs  qu'ils 
veuillent  bien  retirer  leurs  propositions.  (Adhésion.) 

Nous  allons  passer  au  vote  sur  les  conclusions  relatives  à  la 
cinquième  question. 

Voici  ces  conclusions  : 

«  1**  L'emploi  de  digues  insubmersibles  dans  le  but  de  pré- 
server les  basses  régions  contre  l'envahissement  des  eaux  des 
grands  fleuves  a  réussi  dans  de  nombreux  cas  ; 

»  2"*  Les  digues  insubmersibles  construites  en  terre  peuvent 
répondre  à  leur  but  quand  le  service  technique  est  bien  orga- 
nisé et  qixand  les  travaux  d'entretien  sont  bien  exécutés; 

»  3**  Le  maximum  de  rendement  économique  est  atteint  par  la 
construction  d'ouvrages  protecteurs,  par  l'exécution  simultanée 
de  travaux  d'amélioration  agricole  dans  les  régions  protégées. 
Parfois,  il  est  nécessaire  d'avoir  recours  à  un  écoulement  arti- 
ficiel des  eaux; 

»  4®  Toutes  les  mesures  à  prendre  contre  l'envahissement  des 
eaux  doivent  tenir  compte  des  changements  éventuels  qu'elles 
pourraient  provoquer  dans  le  régime  de  la  rivière,  tant  en 
amont  qu'en  aval. 


—  261  — 

« 

Il  est  donc  recommandable  de  n'exécuter  que  des  entreprises 
formant  un  ensen>ble  complet,  bien  proportionné  dans  tous  ses 
détails  et  s'appliquant  à  tout  le  bassin  de  la  rivière.  » 

M.  LE  Président.  —  Je  mets  donc  aux  voix  les  conclusions 
qui  viennent  d'être  formulées. 

Celles-ci  sont  adoptées. 

La  séance  est  levée  à  6  h.  1/2. 


PREMIÈRE  ET  DEUXIÈME  SECTIONS  RÉUNIES 
CINQUIÈME    SÉANCE 

Samedi,  6  juin  1908  (matin). 
Présidence  de  M.  de  Hoerschelmann. 


La  séance  est  ouverte  à  9  heures. 
M.  LE  Président  : 

Messieurs, 

Avant  d'aborder  la  question  des  applications  du  béton  armé  aux 
constructions  fluviales  et  aux  travaux  maritimes,  j'ai  Thonneur 
d'appeler  encore  une  fois  votre  bienveillante  attention  sur  les 
paragraphes  16  et  17  de  notre  règlement  et  ce,  pour  satisfaire  au 
désir  de  M.  le  Secrétaire  Général  de  l'Association  permanente,  qui, 
sans  Tobsersation  stricte  de  ces  paragraphes,  n'a  pas  la  possibilité 
de  rédiger  Iç  compte  rendu  des  séances  du  Congrès. 

En  d'autres  termes,  la  durée  des  discours  est  limitée  à  quinze 
minutes  et  chaque  orateur  ne  peut  prendre  dans  une  séance  que 
deux  fois  la  parole  sur  un  même  sujet.  De  plus,  chaque  orateur 
est  instamment  prié  de  vouloir  bien  remettre  au  Secrétaire  le 
texte  de  son  discours  aussitôt  que  possible,  et  dans  tous  les  cas, 
pas  plus  tar^  que  dans  les  vingt-quatre  heures. 

M.  Drouginine,  Rapporteur  général  des  communications  sur 
l'application  du  béton  armé  aux  travaux  hydrauliques,  est-il 
présent? 

M.  BÉLÉLiouBSKY.  —  M.  Drougiuine  se  fait  excuser;  il  lui  est 
impossible  d'assister  à  notre  séance. 

M.  le  Président.  —  M.  Drouginine  étant  absent,  permettez- 
moi  de  vous  donner  lecture  des  conclusions  de  son  rapport 
général.  Ces  conclusions  sont  formulées  comme  suit  : 

1°  On  doit  exclure  l'emploi,  dans  l'eau  de  mer,  du  béton  armé 
dans  la  composition  duquel  il   entre  du  ciment  Portland  sans 
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aucune  addition  de  substance  propre  à  le  préserver  de  l'action 
destructive  de  Teau  de  mer  ; 

2<*  Le  béton  armé  ne  peut  être  employé  dans  l'eau  de  mer  que 
comme  auxiliaire,  pour  faciliter  l'exécution  de  travaux,  par 
exemple,  lors  de  la  construction  de  caissons  pour  l'exécution  de 
fondations  à  de  grandes  profondeurs*;  mais  on  ne  pourra,  en 
aucune  manière,  considérer  le  béton  armé  comme  faisant  partie 
intégrante  d'ouvrages  et  comme  étant  capable  de  résister  à  des 
sollicitations  diverses  dans  la  destination  réservée  à  ces  ouvrages; 

3**  Il  convient  de  s'abstenir  également  de  l'emploi  du  béton 
armé  dans  les  travaux  de  navigation  intérieure  où,  par  suite  de 
la  marée,  des  vents  ou  de  certains  courants,  il  peut  arriver  que 
l'eau  douce  se  mélange  à  l'eau  de  mer; 

4°  Il  y  a  lieu  d'éviter  autant  que  possible  l'emploi  du  béton 
armé  dans  les  parties  des  ouvrages  hydrauliques  exposés  à  l'action 
directe  des  gelées,  à  moins  que  cette  action  ne  soit  combattue  par 
des  mesures  préservatrices; 

5®  Dans  la  construction  d'ouvrages  fondés  sur  pilotis,  il  paraît 
utile  de  recéper  les  pieux  au-dessous  du  niveau  de  congélation; 

6®  Dans  les  ouvrages  soumis  à  de  fréquentes  variations  de  la 
pression  de  l'eau  (digues  de  barrage,  écluses,  etc.),  il  convient  de 
s'abstenir  de  l'emploi  du  béton  armé,  tant  que  l'on  ne  se  sera 
pas  rendu  compte,  par  voie  d'expériences,  des  phénomènes  qui 
se  produisent  dans  la  masse  du  béton  par  suite  de  sa  perméabilité. 

M.  LE  Président.  —  Messieurs,  M.  Abramoff,  Rapporteur 
général  pour  les  communications  relatives  aux  applications  du 
béton  armé  aux  travaux  maritimes,  s'est  également  fait  excuser;  en 
son  absence,  je  prie  M.  de  Roummel,  président  de  la  deuxième 
section,  de  vous  entretenir  de  la  question. 

M.  DE  Roummel  donne  lecture  des  conclusions  formulées  dans  les 
rapports  de  MM.  Voisin,  Moeller  et  Nikolsky  et  fait  également 
mention  du  rapport  de  M.  Wouter  Cool,  qui  renferme  la  descrip- 
tion d'une  variété  de  travaux  exécutés  à  la  mer. 

M.  DE  Roummel.  —  Messieurs,  il  résulte  des  extraits  que  vous  venez 
d'entendre  qu'il  est  extrêmement  difficile  d'arriver  à  une  conclu- 
sion tout  à  fait  radicale  en  ce  qui  concerne  les  applications  du 
béton  armé  aux  travaux  hydrauliques  et  qu'il  serait  prématuré  de 
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vouloir  se  prononcer  d'une  façon  définitive  à  ce  sujet.  Les  conclu- 
sions, à  mon  avis,  pourraient  être  les  mêmes  pour  la  deuxième 
section  que  pour  la  première. 

M.  Probst.  —  Messieurs,  je  propose  de  remettre  Texamen  des 
communications  sur  le  béton  armé  jusqu'à  ce  que  le  rapporteur 
général  ait  pu  débrouiller  vos  conclusions  respectives  et  qu'il  soit 
possible  de  se  livrer  à  une  discussion  approfondie  de  chaque  point 
en  particulier. 

M.  LE  Président.  —  Je  suis,  à  la  vérité,  opposé  à  un  ajour- 
nement, mais  je  prierais  M.  Probst  de  nous  dire  jusqu'à  quand  il 
propose  de  remettre  la  séance. 

M.  Probst.  —  Je  propose  de  tenir  la  séance  aujourd'hui,  à 
1  heure  de  l'après-midi. 

M.  BÉLÉLiouBSKY.  —  Je  ferai  remarquer  que  le  Rapporteur 
général  a  déclaré  qu'il  ne  pouvait  venir. 

M.  LE  Président.  —  Ceux  qui  sont  d'avis  de  se  réunir  à  1  heure 
sont  priés  de  se  lever. 
La  proposition  de  se  réunir  plus  tard  n'est  pas  acceptée. 

M.  LE  Président.  —  Quelqu'un  demande-t-il  encore  la  parole? 

M.  Voisin.  —  Etant  donné  que  les  conclusions  des  première  et 
deuxième  sections  doivent  être  identiques,  il  me  paraît  difficile 
et  il  serait  en  tout  cas  regrettable  d'adopter  les  conclusions  qu'on 
a  lues. 

On  déclare  que  les  mortiers  de  ciment  se  détruisent  toujours  à 
la  mer  et  que  par  suite  le  béton  armé  ne  saurait  être  admis  qu'à 
titre  provisoire. 

Or,  actuellement  on  a  déjà,  à  Southampton  notamment, 
l'exemple  de  béton  armé  qui,  depuis  plus  de  dix  ans,  n'a  manifesté 
aucun  signe  de  destruction. 

D'autre  part,  rien  dans  les  rapports  produits  ne  vient  à  l'appui 
des  conclusions  pessimistes  contre  lesquelles  je  m'élève. 

Par  contre,  il  convient  d'être  réservé  ainsi  que  je  l'ai  fait  dans 
mes  conclusions. 
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Je  propose  donc,  soit  qu'on  reprenne  mes  propres  conclusions 
qui  sont  très  modérées,  soit  qu'on  n'en  prenne  aucune,  afin  de  ne 
pas  engager  l'avenir  dans  des  conditions  regrettables. 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Valdès  Humaran. 

M.  Valdès  Humaran  : 

Je  suis  d'accord  avec  la  généralité  des  rapporteurs  touchant  la 
facile  décomposition  à  l'eau  de  mer,  des  mortiers  de  ciment 
artificiel  ;  mais  pour  les  ciments  naturels  provenant,  comme  celui 
appelé  Portland  de  la  Méditerranée ^  ou  ciment  grappier  de  Teil,  de 
gisements  calcaires  d'une  grande  uniformité  et  contenant  une 
grande  quantité  de  silice  et  très  peu  d'alumine,  je  puis  assurer,  en 
me  basant  sur  les  résultats  donnés  par  nos  ouvrages  existant 
depuis  quarante  ans,  et  sur  mon  expérience  personnelle  de 
vingt-huit  ans,  qu'ils  se  comportent  admirablement  à  l'eau  de  mer, 
vu  que  dans  ce  long  délai  ils  ont  acquis  la  compacité  de  la  pierre 
de  grès  à  un  tel  point,  que  pour  la  démolition  d'une  partie  des 
anciens  quais  construits  avec  cet  excellent  matériau,  nous  avons  dû 
employer  des  explosifs. 

C'est  alors  que  nous  avons  eu  l'idée  de  construire  avec  du  ciment 
grappier  les  grands  blocs  monolithes  de  la  nouvelle  jetée  de 
Barcelone,  déjà  décrits  au  Congrès  de  Milan,  à  l'époque  des 
épreuves  préliminaires,  et  que  je  trouve  mal  renseignés  dans 
quelques-uns  des  rapports  entendus,  en  ce  sens  que  ces  blocs  ne 
sont  pas  exécutés  en  béton  armé. 

Les  grands  blocs  monolithes  de  Barcelone  sont  faits  en  béton 
moulé  ordinaire  sans  armature  d'aucun  genre,  ni  à  la  base,  ni  dans 
les  parois  latérales,  ni  dans  les  cloisons  intermédiaires,  et  c'est 
précisément  là  la  particularité  de  leur  construction  qui  tend  à 
résoudre  deiix  questions  d*importance  capitale,  à  savoir  :  éviter  la 
décomposition  plus  ou  moins  rapide  du  béton  armé  due  à  sa 
constante  immersion  dans  l'eau  de  mer,  et  obtenir  dans  les  frais 
d'établissement  un  maximum  d'économie  en  ne  recourant  pas  à 
des  matériaux  coûteux. 

Ces  blocs  se  fabriquent  aujourd'hui  d'une  manière  courante, 
et  je  crois  de  quelque  intérêt  pour  mes  collègues  de  leur  donner 
certains  renseignements  sur  leur  mode  de  fabrication  actuelle. 
Vous  savez  déjà,  Messieurs,  que  ces  blocs  se  transportent  remor- 
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qués  à  flot,  à  la  façon  d'un  chaland  quelconque,  et  qu'ils  sont  mis 
en  place  très  aisément  au  moyen  de  soupapes  qu'on  ouvre  simulta- 
nément et  qu'on  actionne  du  bord  supérieur.  Cela  étant,  il  faut 
pourvoir  à  leur  remplissage  ;  c'est  là  le  problème  dont  il  y  avait 
lieu  de. chercher  la  solution  et  nous  crovons  l'avoir  résolu  avec 
succès. 

Le  coulage  direct  du  béton  sous  eau  dans  les  compartiments 
n'était  pas  admissible  à  cause  de  l'inévitable  délavement  des 
mortiers.  L'emploi  de  petits  blocs  artificiels  de  remplissage  était 
interdit  avec  raison  par  suite  de  la  difficulté  d'obtenir  avec  ce 
système  une  liaison  parfaite  entre  les  deux  fabrications  distinctes 
de  l'enveloppe  extérieure  avec  le  corps  intérieur.  Nous  avons  été 
amenés  dans  ces  conditions  à  l'emploi  de  pierres  naturelles  dont 
les  dimensions  n'étaient  ni  trop  grandes  ni  trop  petites  afin 
d'éviter  d'une  part  l'inconvénient  allégué  en  défaveur  des  blocs 
artificiels,  et  d'autre  part  celui  qui  résulterait  d'une  réduction 
exagérée  des  vides  à  remplir  par  du  mortier. 

Le  problème  a  consisté  à  combler  les  compartiments  au  moyen 
de  jnoellons  jusqu'à  une  hauteur  de  i  m.  40  suffisante  pour  le 
lestage  du  caisson  et  de  trouver  un  procédé  pour  remplir  les  vides 
d'une  manière  satisfaisante  après  en  avoir  épuisé  l'eau. 

Je  ne  décrirai  pas  les  longues  expériences  auxquelles  ont  donné 
lieu  divers  systèmes  d'essai  et  notamment  l'emploi  de  pompes 
injectrices  qui  n'ont  pas  conduit  à  de  bons  résultats  par  suite  de  la 
plus  ou  moins  rapide  obstruction  des  tubes,  malgré  la  grande 
fluidité  du  mortier.  Alors,  nous  recourûmes  au  versement  direct 
du  mortier  en  des  points  multiples  en  mettant  en  œuvre  du  béton 
gras  et  un  peu  fluide  et  en  comptant  sur  l'action  combinée  de  la 
pesanteur  avec  celle  du  choc.  Le  résultat  fut  surprenant,  et  le  rem- 
plissage parfait,  comme  on  en  fit  la  constatation  par  le  volume  du 
mortier,  exactement  égal  à  celui  des  vides,  et  par  la  compacité  du 
bloc  construit. 

Cette  question  résolue  par  un  procédé  aussi  simple,  véritable 
œuf  de  Colomb,  on  a  modifié  les  anciens  moules  et  remplacé 
ceux-ci  par  d'autres  beaucoup  plus  pratiques  et  qui  permettent  la 
construction  de  deux  blocs  successifs. 

Nous  avons  décrit  la  marche  suivie  dans  un  mémoire  spécial  ; 
le  procédé  adopté  est  dû  exclusivement  aux  ingénieurs  de  l'entre- 
prise, MM.  Monda  et  Gonzalo,  qui  ont  ainsi  donné  une  nouvelle 
preuve  de  leur  savoir-faire. 


i 
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Le  béton  dont  est  formé  le  caisson-bloc  est  fait  avec  du  ciment 
grappier  de  Teil,  dans  les  proportions  suivantes  au  mètre  cube  : 

Pour  le  fond  :  300  kilogrammes  de  ciment,  800  litres  de  gravier, 
400  litres  de  sable,  et  pour  les  parois  latérales  et  les  cloisons 
intérieures,  les  mêmes  proportions  de  sable  et  de  gravier  avec 
400  kilogrammes  de  ciment. 

Les  côtés  et  le  fond  des  blocs  ne  sont  pas  complètement  imper- 
méables sous  Teffet  des  pressions  auxquelles  les  parois  sont 
soumises,  et  il  a  été  nécessaire  de  recourir  pour  celles-ci  à  un 
enduit  au  mortier  de  ciment  et  de  sable  fin,  dans  la  proportion  de 
U7i  volume  de  ciment  pour  un  volume  et  quart  de  sable.  On  obtient 
de  cette  façon  une  étanchéité  sinon  absolue,  du  moins  très  suffi- 
sante pour  le  temps  d'immersion  et  de  remorquage  jusqu'à  complet 
échouage,  opération  qui  prend  environ  trois  heures,  pendant 
lesquelles  Teau  infiltrée  atteint  au  fond  du  bloc  un  maximum  de 
2  ou  3  centimètres  de  hauteur. 

Le  temps  emplo-yé  à  la  construction  d'un  caisson,  y  compris 
toutes  les  opérations  décrites,  est  de  quatre-vingt-cinq  heures 
environ. 

Le  chantier  est  suffisamment  spacieux  pour  y  construire  20  blocs 
par  an,  en  les  laissant  pendant  un  mois  au  séchage.  Si  le  temps  du 
séchage  était  réduit  à  vingt-cinq  jours,  le  nombre  de  blocs  serait 
de  24,  ce  qui  représente  une  longueur  de  jetée  de  446.40  mètres 
courants  arasée  à  la  ligne  de  base  de  la  superstructure.  Mais,  étant 
donné  que  pour  la  mise  en  œuvre  de  ces  grands  caissons-blocs, 
il  faut  attendre  que  les  eaux  soient  tranquilles,  on  prépare  dans 
i'avant-port  un  emplacement  de  superficie  et  de  profondeur  con- 
venables pour  y  garer  jusqu'à  huit  de  ces  unités,  afin  de  dégager 
les  chantiers  de  construction  lorsqu'il  y  a  excès  de  fabrication  et 
que  l'état  de  la  mer  ne  permet  pas  leur  mise  en  place. 

Conformément  aux  prix  unitaires  définitivement  approuvés  pour 
la  fabrication  de  ces  monolithes  et  pour  leur  échouage,  le  prix 
du  mètre  courant  mis  en  œuvre,  tous  frais  compris,  est  de 
1,403.72  piécettes  et  celui  du  mètre  courant  de  maçonnerie  de 
jetée  de  33.42  piécettes. 

Tels  sont.  Messieurs,  les  renseignements  qui  complètent  la 
description  de  ce  nouveau  système  de  caissons-blocs  qui  a  déjà 
donné  de  bons  résultats  pratiques,  et  qui  en  donnerait  sûrement 
de  meilleurs  encore,  si  vous  daigniez  lui  prêter  votre  concours 
pour  arriver  à  un  nouveau  degré  de  perfectionnement. 
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M.  MuLLER.  —  Messieurs,  je  crois  qu'un  grand  nombre  d'entre 
nous  seront  surpris  des  résolutions  du  Rapporteur  général. 

Je  m'étonne  que  sur  tous  les  points,  il  n'y  ait  que  des  solutions 
négatives.  Je  pense  qu'il  faudrait  aussi  indiquer  les  résultats 
positifs  obtenus.  Les  avantages  du  béton  armé  sur  les  autres  maté- 
riaux de  construction  ressortent  du  grand  nombre  de  travaux  dans 
lesquels  il  a  été  employé.  Le  conseil  de  s'abstenir  d'employer  le 
béton  armé,  dans  l'eau  douce,  là  où  règne  la  gelée,  est  insoutenable. 
A  Berlin,  il  y  a  des  revêtements  de  berges,  des  murs  de  quai  en 
béton  armé  qui  ont  fort  bien  résisté,  et  cela  depuis  dix-huit  ans, 
depuis  1890.  Toutes  les  expériences  faites  jusqu'à  ce  jour  con- 
cernant les  voies  navigables  intérieures  parlent  en  faveur  du  béton 
armé,  qu'il  s'agisse  de  murs,  revêtements  à  pic  ou  en  pente.  De 
même  en  ce  qui  concerne  les  pilotis,  on  ne  connaît  rien  de  défa- 
vorable. Les  pilotis  en  béton  armé  se  sont  particulièrement  bien 
comportés.  J'ai  indiqué  dans  mon  rapport  un  grand  nombre 
d'avantages  offerts  par  l'emploi  du  béton  armé.  Je  crois  que,  pour 
les  voies  navigables  intérieures,  la  question  est  complètement 
éclaircie  et  que  pour  les  revêtements  des  berges  l'emploi  du  béton 
armé  est  tout  à  fait  à  recommander.  C'est  pourquoi  je  propose  de 
traiter  à  nouveau  la  question  pour  autant  qu'elle  concerne  les  voies 
navigables  intérieures. 

M.  LE  Président  demande  à  M.  Mûller  de  faire  sa  proposition 
par  écrit. 

M.  MuLLER.  —  Voici  comment  je  formulerais  ma  proposition  : 

«  Veuille  l'assemblée  décider  : 

»  1**  Qu'au  prochain  Congrès  l'emploi  du  béton  armé  dans 
les  voies  navigables  intérieures  fera  l'objet  d'une  question  ; 

»  2**  Que  les  résultats  constatés  d€  l'emploi  du  béton  armé 
dans  les  constructions  maritimes  pourraient  être  exposés  sous 
forme  de  communications.  » 

M.  ScHULTZE.  —  Je  dois,  à  l'exemple  de  l'orateur  qui  m'a 
précédé,  exprimer  mon  étonnement  de  ce  que  les  conclusions 
du  Rapporteur  général  se  trouvent  être  si  extraordinairement 
défavorables.  II  me  paraît  que  les  désavantages  ont  été  trop 
accentués  et  les  avantages  insuffisamment  mis  en  lumière.  J'ai 
acquis  cette  impression  que  de  bons  résultats  ont  été  obtenus 
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dans  les  voies  navigables  intérieures.  Je  vous  prierais  d'in- 
troduire ce  qui  suit  dans  la  proposition  Mûller  : 

«  Vu  les  résultats  favorables  obtenus  jusqu'à  ce  jour  par 
l'emploi  du  béton  armé  dans  les  voies  navigables  intérieures...  » 

M.  MuLLER.  —  J'accepte  cette  addition. 

M.  LE  Président.  —  Je  vous  prie  de  déposer  votre  propo- 
sition par  écrit. 

M.  BÉLÉLiouBSKY  annonce  qu'il  parlera  en  allemand  et  résu- 
mera ensuite  ses  paroles  en  français. 

Pour  plus  de  clarté,  je  diviserai  la  question  en  deux  parties  : 

1*  Emploi  du  béton  armé  dans  les  voies  navigables  intérieures; 
2**  Emploi  du  béton  armé  dans  les  constructions  maritimes. 

J'ai  lu  les  cinq  rapports  présentés  et  je  no  puis  que  soutenir 
les  observations  de  MM.  MùUer  et  Schultze.  Tous  les  rapports 
émettent  des  appréciations  favorables  au  béton  armé.  D'après 
moi,  on  ne  peut  que  recommander  son  emploi  dans  les  voies 
navigables  intérieures. 

Nous  savons  tous  que  l'emploi  du  béton  armé,  de  ciment  Port- 
land,  dans  les  dix  dernières  années,  a  fait  naître  des  opinions 
diverses.  On  discute  encore  sur  le  point  de  savoir  lesquels  l'em- 
portent, des  résultats  favorables  ou  de  ceux  défavorables.  Dans 
le  rapport  Mœller,  Wilhelmshafeoi,  il  est  dit  qu'une  addition  de 
trass  est  à  recommander  ;  il  donne  également  les  détails  du 
mélange.  M.  Voisin  apporte  aussi  des  exemples  de  travaux 
exécutés,  et  conseille,  en  terminant,  d'ajouter  au  béton  d'autres 
matériaux,  afin  d'éviter  la  pénétration  de  l'eau  de  mer.  On 
peut  aussi  revêtir  de  matière  grasse  le  côté  extérieur.  Je  crois 
que  les  recherches  théoriques  ont  montré  que  la  question  de 
l'emploi  du  béton  armé  dans  les  constructions  maritimes  n'est 
pas  encore  complètement  éclaircie.  Les  conseils  donnés  d'ajouter 
au  béton  armé  d'autres  matériaux  sont  bons.  Je  suis  d'avis  qu'on 
pourrait  élargir  les  résolutions.  En  Russie,  dans  ces  dernières 
années,  on  a  également,  dans  la  construction  des  ports,  fait 
des  essais  d'addition  de  produits  volcaniques.  Le  Ministère  du 
Commerce  (département  des  constructions  maritimes)  a  décou- 
vert en  Crimée  un  grand  gisement  de  pouzzolane.  Je  pourrais 
faire  circuler  des  échantillons  de  ces  matériaux  additionnels 
recommandables . 
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Messieurs,  je  m'associe  complètement  à  la  proposition  de 
M.  le  professeur  Mùller  pour  qu'au  prochain  Congrès  l'appli- 
cation du  béton  armé  aux  constructions  fluviales  fasse  partie 
du  programme  du  Congrès  sous  forme  de  question,  l'impor- 
tance de  l'application  du  béton  armé  aux  travaux  de  ce  genre 
étant  un  fait  reconnu.  Mais  la  question  de  l'application  du  béton 
armé  aux  constructions  maritimes  pourrait  rester  au  pro- 
gramme sous  forme  de  communication,  en  attendant  que  les 
études  qui  s'y  rapportent  soient  plus  avancées.  Dans  tous  les 
cas,  je  pense  que  pour  l'application  du  béton  armé  en  eau 
douce  on  pourrait  formuler  une  conclusion  en  disant  que,  pour 
les  constructions  érigées  en  eau  douce  le  béton  armé  doit  être 
reconnu  comme  ayant  une  grande  importance,  tant  au  point  de 
vue  technique  qu'économique. 

Quant  à  l'application  du  béton  armé  aux  travaux  maritimes, 
je  ne  crois  pas  que  nous  puissions  nous  exprimer  négativement 
à  son  sujet.  Nous  pouvons  dire,  tout  au  plus,  que  l'application 
du  béton  armé  dans  les  eaux  maritimes  peut  être  faite  en 
prenant  toutes  les  mesures  de  nature  à  préserver  le  mortier 
de  la  dissolution. 

Nous  savons  que,  dans  le  béton  employé  dans  les  construc- 
tions maritimes,  le  ciment  est  composé  de  chaux  libre,  qui 
pourrait  être  attaquée  par  l'eau  de  mer.  La  résolution  de  la 
section  concernant  l'application  du  béton  armé  à  ces  construc- 
tions pourrait  donc  être  faite  sous  réserve  que  cette  question 
soit  étudiée  dans  tous  ses  détails. 

M.  WoRTMAN.  —  Moi  aussi,  Messieurs,  j'ai  été  frappé  par 
les  conclusions  de  M.  le  Rapporteur  général,  qui  renierment 
un  jugement  négatif  de  l'application  du  béton  armé  aux  travaux 
hydrauliques  en  eau  de  mer. 

En  Hollande,  noué  avons  exécuté  en  béton  armé  plusieurs 
ouvrages  importants;  ceux-ci  sont  exposés  à  l'action  de  l'eau  de 
mer,  et  jusqu'à  présent,  les  résultats  ont  été  assez  satisfaisants. 
Depuis  huit  ans  déjà,  l'on  ajoute  du  trass  au  ciment  Portland 
dans  les  Pays-Bas  pour  les  constructions  en  béton  exposées  à 
l'action  de  l'eau  de  mer.  Pour  les  jetées  du  port  de  Scheveningen, 
les  blocs  de  béton  ont  été  formés  de  mortier  composé  d'une 
partie  de  trass  pour  deux  parties  de  ciment  Portland,  ce  qui  a 
donné  de  bons  résultats. 
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Je  pense  qu'il  conviendrait  que  la  question  de  l'application 
du  béton  armé  aux  constructions  maritimes  soit  remise  à  Tordre 
du  jour  du  prochain  Congrès  et  me  déclare  donc  d'accord  avec 
la  proposition  de  M.  Mûller.  Il  est  désirable  que  les  études 
se  poursuivent  à  ce  sujet. 

Je  voudrais  encore  attirer  votre  attention,  Messieurs,  sur  les 
essais  que  j'ai  tentés  à  Ymuiden  et  dont  il  a  été  fait  mention 
dans  le  rapport  de  M.  Wouter-Cool.  A  Ymuiden,  j'ai  fait  faire 
des  poutres  d'essai  en  béton  armé  d'une  longueur  de  2  mètres, 
qui  ont  été  chargées  au  milieu  d'un  poids  de  400  kilogrammes, 
de  façon  à  faire  subir  au  fer  une  tension  de  1,200  kilogrammes 
par  centimètre  carré.  Ces  poutres  ont  été  placées  à  un  niveau 
intermédiaire  entre  celui  des  basses  mers  et  celui  des  hautes 
mers,  et  elles  sont  restées  exposées  de  la  sorte  à  l'aetion  alter- 
native de  l'eau  de  mer  et  de  l'air  pendant  trois  ans.  Après  ce 
délai,  ces  poutres,  qui  ne  dénotaient  aucune  fissuration,  ont 
été  brisées  et  le  fer  a  été  trouvé  absolument  intact.  C'est  là 
un  résultat  assez  satisfaisant  en  faveur  du  béton  armé,  et  il 
serait  nécessaire  que  des  essais  de  cette  nature  et  d'autres  études 
soient  faites  encore  pour  élucider  la  question  qui  nous  occupe. 

M.  LE  Président.  —  Messieurs,  nous  sommes  en  présence 
de  trois  propositions  au  sujet  des  conclusions  :  celle  de  M.  Voi- 
sin, celle  de  M.  Mûller,  à  laquelle  s'est  rallié  M.  Schultze,  et 
enfin  celle  de  M.  Beleloubsky. 

M.  BÉLÉLiouBSKY.  —  Je  m'associe  à  la  résolution  proposée 
par  M.  Mûller. 

M.  LE  Président.  —  Il  ne  reste  plus,  dans  ces  conditions, 
que  la  proposition  de  M.  Mûller  et  celle  de  M.  Voisin. 

M.  Voisin,  auriez-vous  la  bonté  de  relire  l'ensemble  de  vos 
conclusions,  comme  vous  désireriez  les  voir  exprimer  ? 

M.  Voisin  donne  lecture  des  conclusions  de  son  rapport. 

M.  Voisin.  —  J'ajouterai  que  si  la  deuxième  Section  ne 
croyait  pas  pouvoir  adopter  des  conclusions  de  ce  genre,  qui 
sont  très  modérées,  je  me  rallierais  alors  à  la  proposition  de 
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M.  MûUer,  c'est-à-dire  à  rajournement  de  toute  conclusion,  à 
condition  que  Tétude  du  béton  armé  soit  mise  comme  question 
à  Tordre  du  jour  du  prochain  Congrès,  tant  pour  l'eau  douce 
que  pour  l'eau  de  mer. 

M.  LE  Président.  —  Ne  pourrait-on  se  mettre  d'accord  sur 
ce  point? 

MM.  MûLLKR  et  ScHULTZE.  —  Notrc  proposition  pourrait 
être  formulée  de  la  manière  suivante  :  «  Que  les  limites  de 
l'emploi  du  béton  armé  dans  les  voies  navigables  intérieures, 
vu  les  résultats  favorables  obtenus  et  la  grande  importance  de 
ces  matériaux,  figure  comme  question  à  l'ordre  du  jour  du 
prochain  Congrès,  et  que  les  limites  de  l'emploi  du  béton  armé 
dans  les  travaux  maritimes  soient  également  discutées  dans  ce 
Congrès.  » 

M.  LE  Président.  —  Il  ne  nous  reste  qu'à  mettre  aux  voix 
les  conclusions  de  M.  Mûller.  Je  prie  ceux  qui  ne  consenti- 
raient pas  à  accepter  ces  conclusions  de  se  lever. 

M.  Voisin.  —  Je  tiens  à  rappeler  que  je  ne  me  rallie  à  la 
proposition  de  M.  Mûller  que  si  mes  premières  conclusions  ne 
sont  pas  acceptées.  Au  surplus,  j'ai  rédigé  de  nouvelles  con- 
clusions que  voici. 

M.  LE  Président  donne  lecture  des  secondes  conclusions  de 
M.  Voisin.  Celles-ci  sont  les  suivantes  : 

«  En  matière  d'emploi  du  béton  armé  à  la  mer,  s'il  est  pru- 
dent de  se  montrer  très  réservé,  il  est  à  considérer  que  les 
premiers  résultats  sont  encourageants  et  que,  moyennant  l'adop- 
tion d'un  certain  nombre  de  mesures  de  précaution  destinées  à 
empêcher  la  pénétration  de  l'eau  de  mer  (telles  que  celles  indi- 
quées par  divers  rapporteurs),  le  béton  armé  permet  de  réaliser 
certains  ouvrages  dans  des  cas  spéciaux  où  les  autres  matériaux 
offriraient  de  moindres  avantages.  » 

M.  Vitta.  —  J'estime  que  le  béton  armé  n'a  pu  encore  être 
expérimenté  comme  il  le  fallait  pour  nous  permettre  de  l'em- 
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ployer  au  même  titre  que  les  matériaux  ordinaires  ;  j'accepte 
donc  volontiers  Tordre  du  jour  proposé,  qui  remet  au  prochain 
Congrès  la  solution  de  cette  question.  Cet  ordre  du  jour  a  un 
avantage  :  nous  espérons  la  bonne  réussite  du  béton  armé,  et 
les  nouveaux  essais  qui  seront  entrepris  avec  les  précautions 
indiquées  par  de  nombreux  rapporteurs  nous  serviront  d'expé- 
riences que  nous  pourrons  discuter  avec  fruit  au  prochain  Con- 
grès. Nous  serons  alors  renseignés  plus  exactement,  et  nous 
serons  en  mesure  de  donner  un  vote  de  confiance.  Voilà  la 
raison  pour  laquelle  j'accepte  cet  ordre  du  jour. 

M.  Mallet.  —  Je  ne  crois  pas  que  les  deux  ordres  du  jour 
en  présence  soient  contradictoires,  et  si  vous  voulez  bien 
accepter  que  celui  de  M.  Voisin  soit  inscrit  le  premier,  celui 
de  M.  Mûller  pourrait  secondairement  trouver  une  place  toute 
légitime  et  toute  naturelle.  Je  crois,  du  reste,  Messieurs,  que 
c'est  là  l'opinion  d'une  partie  du  Bureau. 

M.  LE  Président.  —  M.  le  Secrétaire  voudrait-il  donner  lec- 
ture de  l'ensemble? 

Le  projet  de  résolution  est  formulé  comme  suit  : 

te  1*  En  matière  d'emploi  du  béton  armé  à  la  mer,  s'il  est  prur 
dent  de  se  montrer  réservé,  il  est  à  considérer  que  les  premiers 
résultats  sont  encourageants  et  que,  moyennant  l'adoption  d'un 
certain  nombre  de  mesures  de  précaution,  destinées  à  empêcher 
la  pénétration  de  l'eau  de  mer  (telles  que  celles  indiquées  par 
divers  rapporteurs),  le  béton  armé  permet  de  réaliser  certains 
ouvrages  dans  des  cas  spéciaux  où  les  autres  matériaux  offri- 
raient de  moindres  avantages  ; 

»  2"*  L'application  du  béton  armé  aux  voies  navigables  inté- 
rieures et  aux  travaux  maritimes,  vu  les  résultats  favorables 
de  l'expérience  et  la  grande  importance  du  béton  armé,  doit 
être  mise  comme  question  à  l'ordre  du  jour  du  prochain 
Congrès.  » 

M.  LE  Président.  —  Les  deux  projets  de  conclusions  se 
trouvent  ainsi  réunis.  Reste  à  savoir  si  M.  Mûller  y  consent. 

M.  Mûller  se  déclare  d'accord. 

18 


—  274  — 

M.  LE  Président.  —  Permettez-moi  de  mettre  au  vote  (1)  les 
conclusions  telles  qu'elles  viennent  d'être  formulées.  Si  quel- 
qu'un croit  devoir  faire  une  objection,  qu'il  veuille  bien  se 
lever. 

Personne  ne  se  lève. 

Les  conclusions  sont  donc  adoptées  à  l'unanimité. 

La  séance  est  levée  à  11   heures. 


(1)  En  vertu  de  l'article  14  du  règlement  de  TAssociation  Internationale  Per- 
manente des  Congrès  de  Navigation  :  «  Les  communications  ne  donnent  lieu,  ni 
c(  à  des  votes,  ni  à  un  examen  en  séance  plénière.  » 


PREMIÈRE    SECTION 
(Navigation  Intérieure) 

SIXIÈME     SÉANCE 

Samedi  6  juin  (matin). 
Présidence  de  M.  de  Hoerschelmann. 


La  séance  est  ouverte  à  11  heures. 

M.  LE  Président.  —  Messieurs,  nous  allons  aborder  Texa- 
men  de  la  deuxième  communication,  ainsi  conçue  : 

Mode  d'intervention  du  Gouvernement  et  des  divers  intéressés 
dans  la  création  des  ressources  nécessaires  au  développement 
de  la  navigation  intérieure,  y  compris,  le  cas  échéant,  la  faculté 
à  conférer  au  Gouvernement  d'acquérir  une  partie  des  terrains 
à  mettre  en  valeur  le  long  des  voies  nouvelles. 

La  parole  est  à  M.  Kounitzky,  rapporteur  général. 

M.  LE  Rapporteur  général  signale  qu'il  lui  a  été  très  dif- 
ficile de  faire  un  abrégé  de^  mémoires  présentés  par  les  rap- 
porteurs ;  il  les  remercie  pour  les  remarquables  travaux  qu'ils 
ont  soumis  aux  délibérations  du  Congrès.  Il  donne  ensuite  lec- 
ture de  son  rapport  général  et  dépose  les  conclusions  suivantes  : 

a  1"*  De  tous  les  moyens  financiers  pour  la  création  et  Tamé- 
lioration  des  voies  de  navigation  intérieure,  c'est  le  budget  ordi- 
naire de  l'Etat  qui  est  le  plus  régulier  et  le  plus  recom- 
mandable. 

»  Les  emprunts  sont  justifiés  dans  les  pays  où  les  voies  de 
navigation  sont  dans  un  état  primitif  et  où  les  ressources 
ordinaires  du  budget  sont  en  même  temps  insuffisantes. 


—  276  — 

»  Ils  peuvent  être  amortis  par  des  taxes  prélevées  sur  les 
bateaux  et  par  les  impôts  spéciaux  sur  la  plus-value' des  terres 
et  des  immeubles  avoisinant  la  nouvelle  voie.  Les  organisations 
et  institutions  intéressées  peuvent  procurer  à  TEtat  des  sub- 
ventions remboursables. 

»  Les  taxes  ne  doivent  absorber  qu'une  partie  du  gain  réalisé 
par  rabaissement  du  prix  de  transport  dû  à  la  création  ou  à 
l'amélioration  d'une  voie  de  navigation. 

»  Les  taxes  doivent  former  un  compte  à  part  et  leur  prélève- 
ment doit  cesser  dès  que  les  dépenses  respectives  sont 
couvertes. 

»  L'impôt  sur  la  plus-value  des  terres  et  des  immeubles  ne 
doit  pas  dépasser,  en  somme,  la  moitié  de  la  plus-value. 

»  La  construction,  l'entretien  et  la  direction  des  voies  de  navi- 
gation magistrales  doit  rester  entièrement  aux  soins  de  l'Etat, 
les  divers  intéressés  pouvant  y  participer  en  prêtant  leur  con- 
cours financier  et  en  qualité  de  membres  des  Comités  de 
surveillance  ; 

»  2"*  Afin  de  faciliter  la  création  et  l'amélioration  des  voies  de 
navigation  et  de  raccordements  locaux  à  cette  voie  et  pour 
parer  à  la  spéculation  sur  les  prix  des  terrains,  la  loi  doit 
accorder  à  l'Etat  et  aux  organisations  et  institutions  intéressées 
le  droit  de  l'expropriation  dans  tous  les  cas  où  celle-ci  sera 
reconnue  indispensable  pour  l'utilité  publique. 

»  Les  terrains  doivent  être  expropriés  dans  une  mesure  assez 
large  pour  subvenir  non  seulement  aux  besoins  de  la  construc- 
tion, mais  aussi  à  un  agrandissement  ultérieur  des  établisse- 
ments et  installations  rattachés  à  la  voie  de  navigation,  ainsi 
que  pour  parer  à  la  spéculation. 

»  Les  terrains  expropriés  peuvent  être  cédés  par  baux  aux 
institutions  et  personnes  intéressées  et  seulement,  dans  les  cas 
tout  à  fait  exceptionnels,  ces  terrains  peuvent  être  revendus  au 
prix  d'acquisition  ; 

»  3"*  La  création  des  ressources  pour  la  construction,  l'élargis- 
sement ou  l'amélioration  des  ports  fluviaux,  débarcadères, 
docks  et  entrepôts,  et  pour  les  diverses  installations  dans  ces 
ports,  ainsi  que  pour  les  voies  locales  d'approche  et  de  raccor- 
dement des  places  habitées,  des  usines,  des  centres  de  produc- 
tion avec  la  voie  de  navigation,  peut  être  confiée  à  des  orga- 
nismes locaux  (municipalités,  communes,  associations,  sociétés 
industrielles,  etc.). 
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»  Ces  r€SSourc€s  peuvent  être  obtenues  par  voie  d'emprunt 
couvert  par  des  taxes  spéciales  prélevées  sur  le  chargement  et 
le  déchargement  des  bateaux,  ainsi  que  sur  la  plus-value  des 
terres  et  des  immeubles. 

»  Il  faudrait  organiser  pour  c^la  sur  les  voies  de  navigation 
intérieure  des  syndicats  ou  des  orgajiismes  spéciaux. 

»  L'Etat  peut  participer  dans  la  création  de  ces  ressources  par 
des  subventions  remboursables  ; 

»  4°  Pour  .l'exploitation  des  voies  de  navigation  intérieure, 
pour  la  création  du  matériel  mobile  de  transport  et  j.x>ur  les 
installations  diverses  dans  les  ports  fluviaux,  l'initiative  privée 
est  admissible  sous  forme  de  concessions  subventionnées  ou 
non  par  l'Etat  ou  par  les  organisations  publiques  ; 

»  5"*  Pour  amener  l'initiative  privée  à  s'intéresser  à  l'œuvre 
de  l'amélioration  des  voies  de  navigation  intérieure  dans  des 
proportions  plus  ou  moins  larges,  il  faudrait  tout  d'abord  assu- 
rer à  l'initiative  privée,  par  voie  législative  et  sans  léser  les 
intérêts  publics,  une  stabilité  aussi  grande  que  possible  ; 

»  6**  Le  développement  du  réseau  des  voies  de  navigation  et  la 
création  des  ressources  nécessaires  doivent  faire  l'objet  d'un 
programme  systématique  élaboré  par  l'Etat  avec  le  concours 
des  organismes  et  institutions  intéressés.  » 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Escalas. 

M.  EscALAS.  —  Il  est  difficile,  à  la  simple  audition,  de  se 
faire  une  idée  complète  des  conclusions  que  vient  de  lire  M.  le 
Rapporteur  général.  Sans  désirer  voir  modifier  celles-ci,  je 
voudrais  présenter  quelques  considérations  sur  le  rôle  que  doit 
jouer  l'initiative  privée  en  matière  de  navigation  intérieure, 

L'Etat  n'est  pas  obligé  de  pourvoir  à  tout.  Comme  en  bien 
d'autres  circonstances  de  la  vie  économique,  il  devrait  se  limiter 
à  réaliser  l'indispensable.  L'initiative  privée,  individuelle  ou 
collective,  est  le  germe,  la  semence  à  laquelle  l'Etat  doit  les 
soins  nécessaires  à  son  développement.  L'inadmissible,  ce  serait 
l'indifférence  des  Gouvernements  dans  des  questions  aussi 
vitales.  Ils  ont  pour  devoir  de  stimuler  les  initiatives  en 
léthargie,  de  se  faire  le«  propulseurs  de  la  vie  commerciale 
et  industrielle. 
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En  ce  qui  concerne  la  navigation  intérieure,  au  point  de 
vue  du  régime  administratif  de  la  majeure  partie  des  Etats 
et  des  exigences  du  trafic  fluvisJ  moderne,  on  n'en  conçoit 
pas  le  développement  sans  la  coopération  gouvernementale. 

Malgré  les  conditions  économiques  si  diverses,  les  rayons 
d'action  si  variés  des  ports  maritimes,  des  ports  de  pénétration 
particulièrement,  on  peut  dire  que  la  plupart  doivent  d'être 
ce  qu'ils  sont  à  l'appui  direct  et  pécuniaire  des  Etats.  Sauf 
les  ports  anglais  de  propriété  particulière,  comme  Cardiff  et 
Penarth,  sauf  d'autres  ports  appartenajit  à  des  compagnies  de 
chemins  de  fer,  exploités  comme  entreprises  industrielles  ou 
commerciales,  et  d'autres,  enfin,  comme  celui  de  Barcelone,  qui 
se  développe  de  jour  en  jour  par  ses  propres  moyens,  il  en  est 
peu  qui  n'aient  reçu  de  l'Etat,  de  façon  directe  ou  indirecte, 
les  subventions  néc^saires  à  leur  établissement  ou  à  leur 
extension. 

En  principe,  l'appui  des  Gouvernements  semble  donc  indis- 
pensable pour  favoriser  le  développement  de  la  navigation  inté- 
rieure, d'autant  plus  que  rivières  et  canaux  exigent,  au  même 
titre  que  les  chemins  de  fer,  l'intervention  de  l'Etat,  à  seule 
fin  de  régulariser  les  services,  de  régler  les  dispositions  écono- 
miques à  prendre  en  vue  de  l'exécution  des  travaux  indispen- 
sables, d'effectuer  les  expropriations  nécessaires,  de  veiller  aux 
intérêts  en  présence,  et  parfois  en  opposition. 

Malgré  cela,  les  Gouvernements  ne  doivent  coopérer  au 
suceès  des  initiatives  privées  qu'au  moment  où  celles-ci,  pour 
une  période  plus  ou  moins  courte,  peuvent  être  considérées 
d'intérêt  général.  L'Etat  ne  doit  pas,  dans  la  même  mesure, 
aide  et  protection  à  tous  les  ports  :  il  doit  concentrer  son 
appui,  le  réserver  à  ceux  qui  sont  ou  pourraient  être  en 
situation  de  concurrencer  les  autres  ports  du  monde.  Ainsi 
l'exige  le  caractère  des  luttes  économiques  modernes. 

L'Allemagne  peut  être  flère  d'avoir  dressé  le  plan^  de  navi- 
gation intérieure  le  plus  complet  qui  soit,  dépensant  beau- 
coup, mais  judicieusement,  pour  se  doter  des  canaux  de  Dort- 
mund  à  l'Ems,  de  l'Elbe  à  la  Trave,  pour  creuser  la  voie 
navigable  qui  unit  Stettin  à  Swinemunde  et  celle  de  Pillau 
à  Kœnigsberg,  jetant  des  millions  dans  le  Rhin,  l'Oder,  l'Elbe, 
le  Wéser,  etc.,  afin  de  les  combler  de  richesses  productives. 

Précisément,  cette  nation  nous  offre  un  exemple  notoire  de 
la  manière  dont  les  Gouvernements  pourraient  collaborer  aux 
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entreprises  particulières.  Ce  fut  un  industnel  de  Westphalie, 
M.  Frédéric  Harlort,  qui  obtint  en  1869,  après  de  persévérants 
efforts,  la  création  de  TAssociation  centrale  de  la  navigation 
sur  les  fleuves  et  canaux  allemands  (Central-Verein  fur  Hebung 
der  deutschen  Fluss-  und  Kanalschiffahrt)  et  la  présentetion 
du  projet  officiel  d'une  voie  navigable  entre  Ruhrort  et  Emden. 

Voilà  certainement  le  plan-  à  suivre.  Tenant  compte  de  ce 
qu'en  créant  ou  en  développant  la  navigation  intérieure,  on 
met  en  jeu  des  éléments  multiples  :  Tagriculture,  Tindustrie, 
le  commerce,  la  propriété  foncière  des  bassins  envisagés,  on 
doit  désirer  que  l'initiative  parte  de  ces  éléments  eux-mêmes. 
Mais  une  fois  établies  les  probabilités  de  succès  de  l'entreprise, 
l'influence  que  la  réalisation  en  peut  avoir  sur  les  intérêts  col- 
lectifs de  la  nation,  l'Etat  doit  guider  et  protéger  cette  initiative, 
lui  donner  le  cachet  officiel  avec  tous  les  avantages  qu'il 
comporte. 

L'Etat  peut  tout  d'abord  favoriser  l'entreprise  en  exemptant 
des  impositions  et  taxes  ordinaires  le  syndicat  qui  se  forme, 
ou  tout  au  moins  en  réduisant  ces  impôts.  Il  peut  aussi 
mettre  en  œuvre  une  forme  rapide  d'intervention  officielle  en 
accordant  sa  garantie,  après  approbation  de  son  personnel  tech- 
nique, lequel  pourrait  au  besoin  prendre  lui-même  l'initiative 
de  ces  plans  et  projets. 

Parmi  les  facilités  que  les  Gouvernements  peuvent  donner 
pour  réunir  les  fonds  nécessaires  à  l'exécution  des  travaux,  il 
faut  compter  en  premier  lieu  les  subventions,  soit  payées 
en  une  fois  après  avoir  figuré  dans  un  ou  plusieurs  budgets 
successifs,  soit  versées  sous  forme  de  tantièmes  de  la  valeur 
des  travaux,  au  fur  et  à  mesure  de  l'exécution  de  ces  derniers. 
L'Etat  peut  aussi  faciliter  l'émission  d'emprunts  ou  procurer 
directement  l'argent  aux  sociétés,  les  faire  bénéficier  d'un 
intérêt  de  taux  inférieur  au  taux  courant.  En  dernier  lieu,  rien 
n'empêche  d'accorder  des  primes  à  la  navigation  fluviale, 
comme  en  obtiennent  certaines  compagnies  maritimes  propor- 
tionnellement au  tonnage  transporté  et  aux  distances  parcou- 
rues, ni  de  faire  des  concessions  sur  les  droits  d'entrée  dans 
les  régions  où  la  construction  fait  défaut.  Cette  construction 
peut  elle-même  être  favorisée  de  cette  manière,  en  vue  de  faire 
employer  un  outillage  de  fabrication  nationale. 

Bien  entendu,  toutes  les  mesures  indiquées  ne  doivent  pas 
être  adoptées  simultanément  ;  il  ne  faut  y  avoir  recours  qu'en 
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des  circonstances  ex<^ptionn€ll€6  et  la  règle  ne  peut  être  la 
même  pour  tous  les  pays.  C'est  aux  administrations  des  diverses 
régions  qu'il  appartient  de  déterminer  le  meilleur  système, 
répondant,  pour  chaque  cas,  à  l'intérêt  public,  et  tout  parti- 
pris  aurait  des  conséquences  funestes. 

En  appliquant  semblables  dispositions  suivant  les  circon- 
stances qui  se  présentent,  les  Gouvernements  verront  naître 
les  grandes  entreprises  sans  lesquelles  les  peuples  ne  peuvent 
participer,  avec  chances  de  succès,  aux  luttes  de  l'activité  com- 
merciale moderne. 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Mallet. 

M.  Mallet.  —  il  paraît  bien  difficile,  dans  des  questions, 
aussi  complexes,  de  préciser  les  mesures  à  prendre. 

Je  partage,  à  ce  sujet,  l'avis  de  M.  Escalas.  Je  demande,  en 
vue  d'en  tenir  compte,  que  les  conclusions  du  rapporteur  gé- 
néral soient  complétées  par  l'ajoute  suivante,  sur  la  rédaction 
de  laquelle  je  me  suis  mis  d'accord  avec  M.  Escalas  : 

«  L'application  de  ces  projets  est  subordonnée  à  l'esprit,  aux 
usages,  à  la  législation  de  chaque  Etat,  et  ne  peut  revêtir  un 
caractère  uniforme  et  absolu.  » 

M.  le  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Maximoff. 

M.  Maximoff  : 

Tout  en  me  ralliant  aux  conclusions  formulées  par  M.  le 
Rapporteur  général,  je  me  permets  d'appuyer  les  observations 
qui  viennent  d'être  présentées  par  M.  Escalas.  Il  importe  qu'en 
toutes  circonstances  on  apprécie  au  plus  haut  degré  l'initiative 
privée  et  qu'on  pousse  à  son  développement. 

C'est  surtout  pour  les  entreprises  mixtes,  c'est-à-dire  celles 
qui  ont  en  vue  en  même  temps  les  intérêts  de  la  navigation, 
de  l'irrigation  et  ceux  des  usines  utilisant  la  force  hydraulique, 
que  l'initiative  privée  me  paraît  désirable. 

Pour  ces  cas,  les  rouages  administratifs  me  semblent  trop 
lourds  et  jamais  l'Etat  ne  sera  à  même  d'obtenir  de  sem- 
blables entreprises  un  rendement  aussi  fort  qu'une  société 
privée. 
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M.  Ptschelnikoff.  —  Dans  les  communications  figurant  à 
Tordre  du  jour  de  la  première  section,  il  est  question  de  créer 
des  ressources  pécuniaires  nouvelles,  en  vue  de  favoriser  le 
développement  de  la  navigation  intérieure. 

J'estime  qu'il  serait  utile  et  désirable  de  créer  de  pareilles 
ressources  ;  je  prends  en  conséquence  la  liberté  de  vous  commu- 
niquer ce  qui  suit  : 

D'après  la  loi,  la  navigation  russe  intérieure  est  considérée 
comme  libre  de  tout  impôt.  En  vue  du  développement  et  de 
l'extension  de  la  navigation,  le  Gouvernement  a  accordé  à  titre 
gracieux  la  jouissance  des  chemins  de  halage  s'étendajit  sur 
une  bande  de  terre  d'une  largeur  de  10  sagènes  sur  chacune 
des  rives  du  fleuve. 

Néanmoins,  les  Etats  provinciaux  (zemstvo),  les  villes,  les 
boungs  et  même  les  villages  prélèvent  des  droits  sur  la  navi- 
gation pour  la  jouissance  de  ces  chemins  de  halage,  ainsi  que 
pour  le  passage  sous  les  ponts,  alors  qu'ils  ne  font  aucune 
dépense  ayant  directement  pour  objet  l'amélioration  des  voies 
navigables. 

Pour  le  passage  des  bateaux  sous  les  ponts,  les  taxes  imposées 
dépassent  de  beaucoup  1^  dépenses  occasionnées  par  les  ma- 
nœuvres de  ces  ponts. 

Dans  certains  endroits,  les  perceptions  sont  si  élevées  qu'elles 
couvrent  entièrement  les  frais  d'entretien  des  ponts  ;  cepen- 
dant, ces  ponts  ne  sont  pas  construits  pour  les  besoins  de 
la  navigation. 

En  réalité,  la  navigation  russe,  que  la  loi  considère  comme 
exempte  d'impôt,  se  trouve  imposée  au  bénéfice  des  villes,  des 
bourgs  et  du  zemstvo. 

Le  Gouvernement,  dans  un  but  d'intérêt  national,  exonère 
la  navigation,  tandis  que  le  zemstvo,  les  villes  et  les  bourgs, 
poursuivant  des  intérêts  locaux,  la  surchargent  d'impôts. 

Il  est  à  remarquer  que  la  navigation  russe  n'est  pas  groupée 
sous  forme  de  sociétés  ;  chacun  travaillant  pour  son  compte 
personnel,  on  se  trouve  dans  l'impossibilité  de  lutter  métho- 
diquement dans  l'intérêt  de  la  navigation,  et  cela  d'autant  plus 
qu'on  n'a  pas  le  droit  de  prendre  part  aux  délibérations  ayant 
pour  objet  l'amélioration  de  l'exploitation  des  voies  d'eau. 
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Pour  remédier  à  cette  situation,  il  est  très  désirable  de  voir 
créer  dans  un  rayon  déterminé  des  institutions  de  navigation, 
auxquelles  seraient  octroyés  les  droits  des  Comités  de  la  Bourse 
et  des  Ck)mités  fluviaux. 

Je  propose  la  constitution  de  ces  sociétés  par  rayons,  parce 
qu'elles  sont  indispensables  à  cause  de  la  grande  étendue  de 
notre  territoire  et  des  conditions  économiques  qui  régissent 
notre  navigation. 

Il  est  impossible,  d'autre  part,  de  confier  les  intérêts  qui 
nous  occupent  à  une  seule  société  centrale  de  navigation. 

Je  prie  en  conséquence  le  Congrès  de  vouloir  bien,  à  l'occa- 
sion de  la  discussion  relative  à  la  création  de  ressource  pécu- 
niaires pour  le  développement  de  la  navigation  intérieure,  se 
prononcer  sur  les  questions  fondamentales  suivantes  : 

1**  Est-il  désirable  d'exonérer  la  navigation  des  impôts  qui 
ne  sont  pas  destinés  à  être  consacrés  à  l'entretien  et  à  l'amé- 
lioration des  voies  navigables? 

2°  Est-il  désirable  de  créer  des  sociétés  de  navigation  par 
rayons,  afin  d'accroître  le  trafic  des  voies  navigables? 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Kounitzky. 

M.  Kounitzky.  —  Je  me  rallie  volontiers  à  la  proposition 
de  M.  Malle t,  qui  s'accorde  parfaitement  avec  l'esprit  des  divers 
rapports  présentés.  Au  surplus,  elle  n'est  nullement  en  contra- 
diction avec  mes  propres  conclusions. 

M..  EscALAS.  —  Je  me  permets  de  demander  à  M.  le  Rap- 
porteur général  qu'il  veuille  bien  nous  donner  lecture  du  texte 
complet  des  propositions. 

M.  LE  Rapporteur  général  lit  à  nouveau  les  conclusions 
générales. 

Ces  propositions  sont  adoptées  par  l'assemblée  (1). 

La  séance  est  levée  à  midi. 


(1)  En  vertu  de  Tarticle  14  du  règlement  de  TAssociation  Internationale  Per- 
manente des  Congrès  de  Navigation  :  «  Les  communications  ne  donnent  lieu,  ni 
<(  à  des  votes»  ni  à  un  examen  en  séance  plénière.  » 


PREMIERE  SECTION 
(Navigation  intérieure) 

SEPTIÈME     SÉANCE 

Samedi  6  juin  1908  (après-midi) 
Présidence  de  M.  de  Hoerschelmann. 


La  séance  est  ouverte  à  12  h.  10. 

M.  LE  Pri^^sident.  —  Nous  avons  à  examiner  la  troisième  com- 
munication de  notre  programme  ainsi  formulée  : 

Service  d^hydr  orné  trie,  d'annonce  des  crues  et  de  mouillages. 

M.  Kleiber,  Rapporteur  général,  s'est  fait  excuser  de  ne  pouvoir 
assister  à  la  séance. 

M.  MaximofT  a  bien  voulu  se  charger  de  nous  lire  le  rapport 
général,  et  je  vous  prie  de  remarquer,  Messieurs,  que  ce  mémoire 
ne  comporte  pas  de  conclusions. 

M.  Maximoff  donne  connaissance  à  l'assemblée  du  travail  de 
M.  le  Rapporteur  général. 

M.  le  PRKsrDENT.  —  Je  remercie  M.  MaximofT.  La  parole  est  à 
M.  Valentini. 

M.  VALENTiNr.  —  Je  ne  voudrais  pas  abuser  de  la  patience  des 
membres  de  la  section,  au  moment  où  les  travaux  du  Congrès  tou- 
chent à  leur  fin;  je  me  permets  cependant  de  vous  dire  quelques 
mots  au  sujet  d'une  question  que  je  désire  soumettre  à  l'examen  de 
la  section. 
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A  première  vue,  le  vœu  au  sujet  duquel  je  voudrais  vous  voir 
prendre  une  décision  ne  semble  présenter  qu'un  intérêt  théorique; 
en  réalité,  la  question  est  d'une  réelle  importance  pour  la  navi- 
gation et  pour  les  bateliers,  et  votre  approbation  entraînerait  une 
conclusion  pratique,  qui  serait  de  la  plus  grande  utilité  pour  tous 
les  pays. 

Considérant  que  la  science  de  la  prévision  des  crues  et  des 
étiages  est  complètement  basée  sur  les  observations  hydrométri- 
ques et  pluviométriques  ;  considérant,  d'autre  part,  que  si  ces 
observations  se  font  à  grande  échelle  dans  certains  pays,  elles  sont 
cependant  peu  répandues  dans  d'autres;  comme  au  surplus,  les 
méthodes  d'observations  sont  susceptibles  de  perfectionnement,  je 
propose  le  vœu  suivant  : 

«  Il  y  a  lieu  de  créer  par  tous  les  moyens  possibles  et  sur  la  plus 
»  grande  échelle  de  nombreuses  stations  d'observations  hydromé- 
»  triques  et  pluviométriques,  munies  d'appareils  autoenregis- 
»  treurs,  présentant  la  meilleure  garantie  de  fonctionnement;  il  y 
»  a  lieu  aussi  de  développer  et  d'améliorer  les  stations  existantes.  j> 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  OppokofF. 

M.  Oppokoff  (en  allemand).  —  Cette  troisième  communication 
de  la  première  section  du  XP  Congrès  est  la  seule  qui  traite  de  la 
navigation  pratique  et  de  l'étude  scientifique  des  fleuves,  consi- 
dérés comme  faisant  partie  de  la  géographie  physique  et  particu- 
lièrement de  la  nouvelle  ramification  de  cette  science,  appelée 
«  potamologie  »  ou  étude  spéciale  des  rivières. 

En  considérant  cette  question  à  ce  point  de  vue,  c'est-à-dire  au 
point  de  vue  spécialement  scientifique  de  l'application  des  données 
obtenues  à  l'aide  de  l'hydrométrie,  on  aurait  pu  élargir  quelque 
peu  le  cadre  relativement  étroit  de  cette  communication. 

Toutefois,  sans  même  trop  m'écarter  des  limites  fixées,  je  me 
permets  d'user  du  temps  qui  m'est  réservé  pour  attirer  l'attention 
des  membres  de  la  section  sur  les  trois  brochures  que  j'ai  publiées 
en  réponse  à  la  troisième  communication  et  qui,  malheureuse- 
ment, n'ont  pu  paraître  en  temps  utile  et  ne  figurent  pas  parmi  les 
publications  du  Congrès.  Elles  vous  seront  connues  par  d'autres 
voies  ;  c'est  ainsi  que  la  première  brochure  paraît  dans  les  Bulle- 
tins de  U Académie  ImjyéHale  des  Sciences  à  Saint-Pétersbourg. 
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Ces  trois  communications  traitent  de  l'étude  du  régime  du  débit 
fluvial  pendant  difl*érentes  années  et  périodes  d'années  ;  elles  pré- 
sentent en  plus  certaines  données  nouvelles  obtenues  récemment, 
grâce  à  l'étude  faite  durant  des  périodes  de  temps  plus  ou  moins 
longues  sur  la  relation  qui  existe  entre  les  précipitations  atmosphé- 
riques^ et  le  débit  des  bassins  fluviaux. 

Je  me  permettrai  de  remettre  à  M.  le  Président  un  résumé 
succinct  de  ces  trois  brochures  en  français  et  en  allemand  pour 
qu'il  en  soit  fait  mention  dans  le  compte  rendu  du  Congrès.  Ceux 
des  membres  de  la  section  qui  s'intéressent  aux  questions  traitées 
dans  ces  brochures  pourraient  prendre  connaissance  des  originaux 
mêmes. 

Je  propose  au  surplus  qu'on  inscrive  à  l'ordre  du  jour  du  prochain 
Congrès  la  question  de  la  relation  du  régime  des  fleuves  avec  les 
précipitations  atmosphériques  et  les  autres  conditions  et  circons- 
tances locales  de  l'écoulement  des  eaux. 

La  première  des  communications  dont  je  viens  de  parler  a  pour 
titre  : 

Méthode  simple  pour  étudier  le  régime  des  rivières 
pendant  différentes  années  et  son  application  au  bassin  du  Dnieper. 

Elle  a  pour  but  d'attirer  votre  attention  sur  une  méthode  des  plus 
simple,  à  l'aide  de  laquelle  on  peut  éclaircir  en  détail  toutes  les 
particularités  caractéristiques  de  l'écoulement  dans  tel  ou  tel  bassin 
fluvial  même  sans  avoir  des  données  précises  et  de  longue  durée 
sur  le  débit,  et  en  ne  disposant  que  d'observations  faites  sur  le 
niveau  des  rivières. 

Cette  méthode  peut  être  appliquée  très  facilement  môme  aux 
grandes  rivières,  car,  s'il  est  fort  difficile  d'obtenir  des  données  sur 
le  débit  fluvial  —  et  c'est  surtout  le  cas  pour  les  grands  fleuves  — 
les  observations  faites  sur  la  hauteur  des  niveaux  ont  été  nom- 
breuses et  embrassent  de  longues  suites  d'années. 

La  base  de  cette  méthode  est  fort  simple  :  elle  consiste  dans  la 
comparaison  graphique  pendant  une  série  d'années  des  courbes  de 
l'oscillation  du  niveau  dans  le  courant  de  chaque  année  avec  la 
courbe  moyenne  ou  normale  des  mêmes  oscillations  tracée  pendant 
une  longue  période  d'années  au  même  point  d'observation. 

Cette  courbe  est  répétée  sur  le  graphique  à  côté  de  la  première 
pour  chaque  série  d'observations  annuelles. 
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Les  résultats  détaillés  de  cette  méthode,  appliquée  au  bassin  du 
Dnieper,  sont  énumérés  à  la  fin  de  la  monographie  susdite  qui  a  été 
distribuée  aux  membres  du  Congrès  (1). 

La  deuxième  communication  est  intitulée  ; 

Variations  périodiques  de  longue  durée  du  débit  des  rivières 
et  de  la  précipitation  atmosphérique  dans  les  bassins  fluviaux. 

Elle  a  principalement  pour  but  de  faire  constater  Texistence 
d'oscillations  dans  la  courbe  de  l'écoulement,  oscillations  qui 
embrassent  des  périodes  de  plusieurs  années  et  dépendent  de  varia- 
tions analogues  de  la  quantité  des  précipitations  atmosphériques 
dans  les  bassins  fluviaux. 

Il  est  à  remarquer  qu'il  est  facile  de  tirer  des  conclusions  fausses 
de  la  baisse  brusque  et  progressive  du  débit  et  de  l'écoulement  des 
eaux  en  général,  si  l'on  ne  tient  pas  compte  des  variations  pério- 
diques des  précipitations  atmosphériques  et  des  débits  des  bassins 
lluviaux,  ainsi  que  le  prouve  l'exemple  de  l'ingénieur  autrichien 

(1)  L'auteur  ne  se  borne  pas  à  une  simple  comparaison  entre  les  courbes  de 
niveau  normales  et  celles  propres  à  chaque  année;  il  examine  encore  parallèle- 
ment sur  le  même  graphique  les  variations  des  précipitations  atmosphériques  et 
de  la  température  du  bassin  pour  chaque  année  par  rapport  à  la  quantité  normale 
des  précipitations  et  la  température  moyenne. 

Pour  les  deux  dernières  courbes,  les  indications  se  font  mensuellement,  pour 
les  courbes  de  niveau  tous  les  cinq  jours. 

Grâce  à  cette  comparaison  graphique  des  données  hydrométriques  et  météoro- 
logiques, l'auteur  a  pu  dresser  un  tableau  complet  et  démonstratif  de  la  distri- 
bution des  débits  et  des  précipitations  depuis  la  fin  de  l'année  1876  jusqu'en 
1905  dans  tout  le  bassin  du  Dnieper  en  amont  de  Kiew,  sur  une  étendue  de 
335,575  kilomètres  carrés,  ainsi  que  dans  trois  autres  parties  du  bassin,  formant 
un  ensemble, de  quatre  graphiques,  dont  un  pour  tout  le  bassin  et  trois  autres 
pour  chacune  des  parties  du  bassin. 

L'auteur  a  pu  déterminer  aussi  la  relation  intime  qui  existe  entre  les  varia- 
tions de  la  hauteur  normale  du  niveau  des  rivières,  surtout  en  été  et  en  automne, 
et  es  variations  correspondantes  des  précipitations  atmosphériques  du  même 
bassin. 

Il  a  pu  se  rendre  également  compte  de  la  différence  et  des  particularités  carac- 
téristiques que  présentent  les  variations  des  éléments  météorologiques  et  des 
hauteurs  des  niveaux  dans  leur  marche  simultanée  durant  les  mêmes  années, 
ainsi  que  dans  plusieurs  parties  du  bassin  du  Dnieper,  différentes  entre  elles  par 
leur  relief,  leur  couche  végétale  et  par  d'autres  conditions  locales  de  débit. 

Cette  constatation  permet  à  son  tour  de  tirer  quelques  conclusions  au  sujet  de 
liniiuence  des  facteurs  locaux  sur  le  débit  fluvial. 
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Weix,  ciui  prédisait  tous  les  septante  ans  une  baisse  semblable  non 
seulement  partiellement  dans  les  bassins  fluviaux  mais  dans  tous 
les  pays  cultivés  (1). 

Le  troisième  article  est  intitulé  : 

Sur  l'accumulation  et  la  consoinmation  de  V humidité 
dans  le  sol  du  bassin  des  fleuves  de  plaine  (2). 


(1)  L'auteur  a  eu  recours  à  toute  une  série  d'observations  de  longue  durée, 
observations  portant  sur  les  précipitations  et  sur  les  débits  et  en  partie  aussi 
sur  le  niveau  des  rivières. 

De  Texamen  des  graphiques  joints  au  texte,  il  résulte  que  les  oscillations  du 
débit,  non  seulement  absolues,  mais  aussi  relatives,  ainsi  que  celles  du  coefficient 
du  débit,  comparées  à  la  valeur  moyenne  de  la  courbe  de  cinq  années  d'observa- 
tions sont  parallèles  aux  variations  des  précipitations  atmosphériques  dans  les 
bassins  Huviaux. 

La  durée  de  ces  oscillations  est  bien  moindre  que  celle  des  périodes  de 
35  années  pour  la  variation  du  climat,  d'après  Bruckner. 

L'identité  de  la  marche  des  oscillations  des  précipitations  et  des  débits  se 
manifeste  pour  quelques  périodes  simultanément  dans  différents  bassins  fluviaux» 

L'existence  de  ces  oscillations  périodiques  est  confirmée  par  l'examen  des 
données  sur  les  débits  et  sur  les  précipitations  de  l'Elbe,  en  Bohème,  pendant  le& 
années  1874-181)5  et  de  son  affluent,  la  Zale,  pendant  les  années  1872-1901,  par 
les  observations  sur  quatre  rivières  moins  importantes  de  l'Amérique  du  Nord 
de  1863  à  1900  et,  enfin,  par  les  travaux  personnels  de  l'auteur  sur  les  données 
du  Dnieper  de  1876  à  1901. 

L'auteur  cite  également,  en  les  comparant  à  la  valeur  moyenne  des  observa- 
tions des  cinq  années,  les  données  plus  anciennes  et  aussi  plus  sures  (telles  que 
l'invariabilité  du  lit  des  rivières)  relatives  aux  variations  des  niveaux  delà  Seine 
à  Paris,  de  1731  à  1858,  du  Rhin  à  Dusseldorf.  de  1800  à  1879,  et  du  Dnieper  près 
d'Ekaterinoslaw,  de  1852  à  1907. 

(2)  Cette  communication  démontre,  grâce  à  l'étude  et  aux  comparaisons  faites 
par  l'auteur  durant  vingt-neuf  ans,  de  1877  à  1905,  sur  les  données  des  précipi- 
tations et  les  débits  du  bassin  du  Dnieper,  en  amont  de  Kiew,  que  les  préci- 
pitations de  ce  bassin,  dont  l'étendue  est  de  335,575  kilomètres  carrés  et  où 
la  quantité  moyenne  annuelle  des  précipitations  atteint  0  m.  554,  ne  peuvent 
suffire  à  l'évaporation  pendant  les  périodes  de  sécheresse,  qui  souvent  se 
présentent  pendant  deux  années  consécutives. 

Cette  insuffisance  ne  peut  être  comblée  que  par  l'absorption  de  l'humidité  du 
sol  et  en  partie  des  eaux  souterraines,  atteintes  par  les  racines  des  plantes  et 
des  arbres,  par  exemple  dans  les  marais  et  dans  les  forêts  marécageuses. 

Une  telle  «  dépense  »  ou  «  consommation  »  est  restituée  lors  des  années 
d'humidité  succédant  aux  années  de  sécheresse  quand  les  réserves  d'humidité 
et  d'eaux  souterraines,  absorbées  les  années  antérieures  a  s'accumulent  »  ou 
pour  parler  plus  exactement,  sont  «  reconstituées  »  dans  le  sol  du  bassin. 

Cette  conclusion  découle  de  l'examen  de  la  différence  entre  la  quantité  des 
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Résumant  ce  troisième  article,  Torateur  exprime  le  désir  de  voir 
vérifier  ses  conclusions  pour  d'autres  bassins  de  plaine,  dont  le  sol 
perméable  et  le  climat  continental  peuvent  être  comparés  à  ceux 
du  bassin  du  Dnieper. 


»,- 


M.  LE  PRfcisiDENT.  —  La  majorité  du  bureau  est  d'avis  qu'il  n'y 
a  pas  lieu  de  formuler  des  conclusions  au  sujet  de  la  troisième 
communication  (1). 

M.  VALEXTixr.  —  Il  est  cependant  désirable  que  la  section  du 


précipitations  et  celle  des  débits  des  diverses  années  hydrographiques,  et  surtout 
pendant  les  années  plus  humides  qui,  généralement,  suivent  immédiatement 
les  années  de  sécheresse. 

La  différence  alors  devient  extrêmement  grande  et  ne  peut  nullement  s'expli- 
quer par  une  évaporation  élevée,  vu  que  la  température  atteinte  pendant  les 
étés  humides  dans  le  bassin  du  Dnieper  supérieur  est  généralement  au-dessous 
de  la  normale. 

La  grande  absorption  des  précipitations  du  bassin  ne  saurait  être  faite  dans 
de  pareilles  conditions  uniquement  par  le  sol  du  bassin  desséché  pendant  les 
années  de  sécheresse  antérieures.  Au  contraire,  on  remarque  généralement 
pendant  les  années  de  sécheresse  peu  de  différence  entre  les  débits  des  rivières 
et  les  précipitations  atmosphériques  ;  cette  différence  est  loin  de  correspondre 
à  la  quantité  réelle  d'évaporation  du  bassin  pendant  les  années  chaudes  et 
sèches,  où,  par  suite  de  l'évaporation  de  la  couche  végétale,  toute  Teau  tombée 
sur  les  fonds  humides  et  en  partie  l'eau  souterraine  se  trouve  absorbée.  Pour  une 
période  de  plusieurs  années,  la  valeur  moyenne  des  précipitations  atmosphé- 
riques est  de  0  m.  419  dans  le  bassin  du  Dnieper  supérieur;  elle  correspond 
à  la  perte  moyenne  de  Thumidité  par  évaporation.  En  comparant  cette  valeur 
moyenne  avec  la  différence  des  précipitations  atmosphériques  et  des  débits 
pendant  différentes  années,  on  constate  que  la  quantité  maxima  de  la  «  consom- 
mation »  de  rhumidité  du  sol  durant  les  années  de  sécheresse  et  celle  de 
«  Taccumulation  »  pendant  les  années  suivantes  plus  humides  sont  presque 
égales  entre  elles,  et  qu'elles  atteignent  la  hauteur  bien  remarquable  de  0  m.  1 10. 
Elles  sont  donc  pendant  certaines  années  seulement  légèrement  inférieures  à  la 
valeur  moyenne  annuelle  du  débit  fluvial  du  bassin,  qui  est  de  0  m.  135  (ou 
24.3  <»/o  des  eaux  tombées). 

La  constatation  de  Tin  suffisance  des  eaux  tombées  pour  Tévaporation  et  la 
consommation  des  réserves  d'humidité  du  sol  pendant  les  années  de  sécheresse 
n'est  certes  pas  sans  signification  et  explique  le  rôle  hydrologique  des  forêts  et 
des  marais  en  général  et  leur  infiuence  sur  l'écoulement  des  fleuves  lors  de 
l'étiage  en  particulier. 

L'auteur  s'étend  sur  l'explication  du  rôle  hydrologique  des  marais,  dont 
l'influence  a  été  moins  étudiée  que  celle  des  forêts. 

(1)  En  vertu  de  l'article  14  du  règlement  de  l'Association  Internationale  Per- 
manente des  Congrès  de  Navigation  :  «  Les  communications  ne  donnent  lieu,  ni 
«  à  des  votes,  ni  à  un  examen  en  séance  plénière.  » 
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<«ongrès  appuie  de  son  autorité  la  proposition  de  créer  des  stations 
h ydrométriques  et  pluviométriques.  La  conclusion  que  j'ai  formulée 
n*a  pas  d'autre  but. 

On  pourrait  remettre  Tétude  de  cette  question  au  programme  du 
prochain  Congrès. 

M.  LK  PRKsrDKNT.  —  Il  va  de  soi  que  personne  ne  combattra  une 
vérité  reconnue  par  tout  le  monde.  J'estime  toutefois  qu'il  y  a 
intérêt  à  ne  pas  formuler  de  conclusion. 

M.  Valentini.  —  Je  croyais  utile  de  donner  à  ma  motion  l'auto- 
rité du  Congrès.  Mais  je  n'insiste  pas  davantage. 

M.  Elaguine.  —  Il  est  nécessaire  d'étendre  autant  que  possible 
le  réseau  des  points  d'observation,  d'en  multiplier  le  nombre, 
attendu  que  les  observateurs,  qui  aboutissent  dans  leurs  travaux 
sur  la  prévision  des  marées  hautes  à  des  conclusions  intéressantes 
et  utiles  pour  la  navigation,  ne  disposent  que  d'un  matériel 
restreint.  Pour  cette  raison,  j'appuie  la  proposition  de  M.  A^alentini. 

.  La  séance  est  levée  à  12  h.  30,  sans  qu'il  soit  pris  de  décision 
par  l'assemblée. 
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russe,  Président  de  la  section  de  Géographie  Physique  de 
la  Société  Impériale  de  Géographie,  Chef  du  service  météo- 
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Hoiigrie  : 

MM.  Kohanyi,  Z.,  Lieutenant  de  vaisseau  de  4''*'  classe  de  la 
Marine  I.  et  R.,  Inspecteur  en  chef  de  la  navigation  mari- 
time hongroise,  Budapest. 

Italie  : 

Rota,  Giuseppe,  Directeur  des  constructions  navales  du  Chan- 
tier Royal  de  Castellamare  di  Stabia. 

Japon  : 

Uchida-Kakichi,  Director  of  the  Mercantile  Marine  Bureau. 
Department  of  the  Interior,  ïokio. 

Pays-Bas  : 

Wortman,    Ingénieur    en    chef,  Directeur    du    Waterstaat, 
Haarlem. 

Secrétaire  en  Chef  : 

M.  Kandiba,  B.-N.,  Conseiller  d'Etat,  Professeur  à  l'Institut  des 
Ingénieurs  de  voies  do  communication,  Saint-Pétersbourg. 


Secrétaires  en  Chef  adjoints  : 

MM.  Pistolkors,  E.-A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication  ; 

Tchekhovitch,  P. -S.,  Professeur  à  l'Institut  polytechnique  de 
Kief. 

Secrétaires  : 
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MM.  Rôsing,  Syndic  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Brème  ; 
Volkmann,  Regierungs  und  Geheimer  Baurat. 
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Mâcher,  Ingénieur  en  chef. 
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Boerling,  R.-L,  Capitaine  de  frégate; 

Haesehus,  E.-N.,  Ingénieur  des  voies  de  communication; 

Hoiningen-Huhne,  B.-N.,  Enseigne  de  vaisseau  ; 

Lemercier,  R.-L,  Conseiller  d'Etat; 

Nikolski,  A.-H.,  Ingénieur  des  voies  de  communication  ; 

Nossovitch,  T.-E.,  Ingénieur  des  voies  de  communication  ; 

von  der  Raab  Thielen,  T.-L.,  Lieutenant  de  Vaisseau  ; 

Spalving,  H.-A.,  Ingénieur  des  voies  de  communication: 

Verkhovtseff,  J.-L.,  Ingénieur  des  voies  de  communication  ; 

Stchouka,  C.-V.,  Ingénieur  des  voies  de  communication. 


DEUXIEME  SECTION 
(Navigation  Maritime) 

PREMIÈRE     SÉANCE 

Lundi  1"  juin  1908  (après-midi). 
Présidence  de  M.  de  Roummel  et  de  M.  de  Sctïokalsky 


La  séance  est  ouverte  à  2  h.  30. 

M.  LE  Président.  —  Permettez-moi,  au  nom  du  Comité  d'orga- 
nisation, de  mes  collègues  russes  et  en  mon  propre  nom,  de  vous 
souhaiter  chaleureusement  la  bienvenue.  En  voyant  tant  d'hommes 
de  science  et  d'éminents  représentants  de  divers  pays,  venus  ici 
dans  le  but  de  travailler  en  commun  au  profit  de  la  navigation 
maritime,  je  suis  persuadé  que  nos  travaux  seront  à  la  hauteur  de 
la  tâche  que  nous  allons  entreprendre.  Son  Excellence  M,  le 
Ministre  du  Commerce  et  de  l'Industrie  vous  a  informés  aujourd'hui 
(|ue  le  Ministère  Impérial  russe  a  fait  tout  son  possible  pour  facili- 
ter aux  membres  du  Congrès  l'étude  des  ports  et  des  travaux  mari- 
times de  la  Russie.  Vous  avez  reçu,  ou  vous  recevrez,  un  exem- 
plaire officiel  de  l'ouvrage  donnant  la  description  des  ports  russes. 
De  plus,  à  l'exposition  au  local  de  la  bibliothèque,  vous  pourrez 
prendre  connaissance  des  plans,  modèles  et  cartes  de  nos  travaux 
maritimes. 

Enfin,  je  dois  attirer  votre  attention  sur  le  fait  qu'une  excursion 
sera  organisée  après  la  session  du  Congrès  en  vue  de  visiter  les 
ports  de  Helsingfors,  Riga,  Windau  et  Liban.  A  cet  effet  on  a  mis  à 
la  disposition  des  congressistes  un  de  nos  plus  grands  et  plus  confor- 
tables paquebots  transatlantiques,  le  Moscou. 

De  mon  côté,  Messieurs,  je  puis  vous  assurer  que  tout  mon  zèle, 
que  tout  mon  bon  vouloir  ne  vous  manqueront  pas  pour  conduire 
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a  bonne  fin  les  débats  que  nous  allons  entamer,  mais  je  demande 
votre  bienveillant  concours  et  surtout  votre  indulgence,  car  la 
langue  française  ne  m*est  pas  très  familière. 

Avant  de  passer  à  Tordre  du  jour,  je  me  permettrai  encore  de 
donner  lecture  des  articles  16  et  47  du  règlement  revisé  de  notre 
Association  Permanente  qu'il  y  aura  lieu  d'observer  pendant  les 
débats,  alin  d'éviter  tout  malentendu  au  cours  de  la  discussion. 

Les  orateurs  recevront  une  feuille  qu'ils  voudront  bien  nous 
remettre  sans  retard  avec  la  substance  de  leur  discours. 

C'est,  Messieurs,  avec  la  forte  conviction  que  nos  travaux  produi- 
ront de  fructueux  résultats  pour  le  progrès  de  la  Navigation,  que 
je  déclare  ouverte  la  première  séance  de  la  deuxième  section  du 
XP  Congrès.  {Applaudissements.) 

Messieurs,  d'après  l'ordre  du  jour,  nous  avons  à  discuter  aujour- 
<l'hui  la  première  question  ainsi  connue  : 

Ports  de  pêche  et  Ports  de  refuge  pour  le  cabotage. 

Ayant  été  désigné  comme  rapporteur  général  pour  cette  question 
par  la  Commission  permanente  de  Bruxelles,  je  cède  ma  place  à  la 
présidence  au  Général  de  Schokalski. 

M.  LE  Rapporteur  Général.  —  La  question  que  nous  allons 
discuter  est  présentée  pour  la  première  fois  à  un  Congrès  Interna- 
tional ;  elle  a  été  traitée  dans  quatre  rapports  différents  par  M.  Wil- 
helms  (Allemagne),  MM.  Bottemanne  et  Van  Oordt  (Pays-Bas), 
M.  Silitch  (Russie)  et  M.  Carey  (Angleterre). 

Voici  comment  je  les  ai  résumés  dans  mon  rapport  général  : 

Si  l'on  compare  entre  eux  ces  rapports,Jon  remarque  une  grande 
solidarité  de  vues  chez)les  divers  rapporteurs  au  sujet  de.la  question 
de  la  création  de  ports  de  pèche  et  de  ports  de  refuge. 

En  Allemagne,  de  même  qu'en  Hollande  et  en  Russie,  la  création 
de  ports  de  refuge  et  de  ports  de  pêche  contribue  au  développement 
de  l'industrie  de  la  pèche  et  de  la  [Hotte  du  cabotage  ;  de  ce  fait,  la 
grande  importance  de  ports  de  l'espèce  est  reconnue  par  les  gouver- 
nements de  ces  pays,  qui  les  subventionnent  et  viennent  en  aide 
aux  entreprises  qui  prennent  naissance  dans  ce  domaine. 

L'évolution  produite  dans  l'industrie  de  la  pêche  grâce  à  l'emploi 
de  filets  de  fond  et  de  vapeurs  de  pêche,  l'augmentation  rapide  de 
la  quantité  de  poisson  capturé  et  le  développement  des  communi- 
cations par  chemins  do  Jfer  qui  permettent  d'expédier  du  poisson 
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frais  sur  les  marchés  intérieurs  de  consommation,  ont  provoqué  la 
nécessité,  en  Allemagne  et  en  Hollande,  d'agrandir  les  anciens  ports 
-de  pèche  et  d'en  créer  de  nombreux  autres  outillés  de  façon  à 
répondre  aux  exigences  de  cette  industrie. 

La  classification  suivante  peut  être  adoptée  pour  les  ports  de 
pèche  : 

[^  Porls  de  pèche  d'importance  locale  et  Ports  de  refuge; 

2**  Grands  ports  de  pêche  maritime. 

Kn  Hollande  ces  derniers  se  subdivisent  encore  en  ports  de  pêche 
^u  poisson  frais  et  ports  de  pèche  au  hareng. 

La  construction  des  ports  de  pèche  d'importance  locale  et  des 
ports  de  refuge  est  soumise  à  peu  près  aux  mêmes  conditions  en 
Hollande,  en  Allemagne  et  en  Russie.  A  part  les  formes  de  radoub 
•et  les  appareils  de  carénage,  ces  ports  ne  commandent  pas  d'instal- 
lations spéciales.  Le  plus  souvent,  ils  consistent  en  une  nappe  d'eau 
protégée  contre  la  houle  par  les  digues  et  par  des  brise-lames  de 
construction  légère.  Le  bassin  abrité  est  approfondi  par  des  dra- 
gages et  son  mouillage  est  mis  en  rappoi't  avec  le  tirant  d'eau  des 
bateaux  de  pêche. 

Les  ports  d'Urk,  de  Hela,  Neukuhren,  Haynasch,  etc.,  sont  rangés 
•dans  cette  catégorie. 

Kn  Hollande,  ce  ne  sont  pas  uniquement  les  ports  de  pêche 
•cotière  qui  servent  en  même  temps  de  port  de  refuge  aux  petits 
bâtiments,  les  grands  ports  de  pêche  remplissent  le  même  office. 

On  constate  ainsi  dans  les  projets  d'établissement  de  nouveaux 
ports  de  pêche  que  les  bassins  prévus  ont  une  surface  beaucoup 
[)lus  grande  que  s'ils  ne  devaient  pas  servir  en  même  temps  de 
ports  de  refuge. 

Si  l'on  compare  le  grand  nombre  des  petits  ports  de  poche 
ou  de  refuge  des  côtes  de  la  Hollande  et  de  l'Allemagne  aux 
•conditions  dans  lesquelles  s'exerce  la  navigation  côtière  sur  le 
littoral  russe  de  la  mer  Baltique,  on  est  malheureusement  obligé 
^'avouer  qu'il  a  été  fait  très  peu  de  chose  jusqu'ici  dans  ce 
sens  en  Russie. 

L'industrie  de  la  pêche  est  encore  très  peu  développée  sur 
le  littoral  russe  de  la  mer  Baltique,  d'une  part  à  cause  du 
manque  d'initiative  des  habitants  du  littoral,  de  la  difficulté  du 
crédit,  de  l'absence  de  capitaux  privés,  et,  d'autre  part,  surtout 
à  cause  des  conditions  défavorables  de  la  navigation  côtière 
pour  les  petits  cabotiers. 
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Sur  une  étendue  de  500  milles,  entre  Saint-Pétersbourg  et 
Polangen,  y  compris  le  golfe  de  Riga,  il  n'existe  que  six  grands 
ports,  et  Ton  n'y  a  établi,  dans  ces  derniers  temps,  que  Tunique 
port  de  refuge  de  Haynasch.  La  flottille  des  voiliers  naviguant 
le  long  des  côtes  comprend  cependant  plus  de  800  unités,  d'une 
valeur  de  6  millions  de  roubles  et  d'une  capacité  de  90,000  tonnes- 
registre.  Ces  bateaux  transportent  annuellement  d'un  port  à 
l'autre  300,000  tonnes  métriques  de  marchandises.  Il  faut  encore 
tenir  compte  du  fait,  étant  donné  le  peu  de  développement 
des  voies  de  communication  par  terre  le  long  des  cotes,  que 
les  transports  par  voiliers  aux  grands  ports  des  produits  locaux, 
sont  les  seuls  qui  s'efl'ectuent  à  bon  compte  ;  dans  ces  conditions^ 
le  desideratum  exprimé  dans  le  rapport  de  l'ingénieur  Silitch 
au  sujet  de  la  distance  des  ports  de  refuge,  qu'il  fixe  à  40  milles 
au  maximum,  paraît  très  modeste. 

Le  Ministère  russe  du  Commerce  et  de  l'Industrie  a  élaboré, 
dans  ces  derniers  temps,  un  plan  général  pour  la  création  de 
toute  une  série  de  ports  de  refuge,  en  prévoyant  Tinstallation 
d'appareils  de  radoub  dans  plusieurs  de  ceux-ci;  l'exécution  de 
ces  travaux  donnerait  lieu  approximativement  à  une  dépense 
de  1.5  million  de  roubles  (environ  4  millions  de  francs). 

Passant  à  l'examen  des  grands  ports  de  pèche  de  la  Hollande 
et  de  l'Allemagne,  nous  constatons  que  toutes  les  questions 
relatives  aux  conditions  que  doivent  remplir  de  tels  ports  ont 
déjà  été  élucidées. 

Les  dispositions  données  aux  ports  d'Ymuiden  et  de  Geeste- 
mùnde  et  celles  qui  sont  projetées  pour  la  création  d'un  port 
de  pèche  à  Guxhaven  font  voir  que  les  mêmes  principes  sont 
appliqués  dans  ces  installations  pour  l'outillage  des  ports  de 
pêche.  Une  profondeur  de  4  m.  40  à  6  mètres  permet  l'entrée 
des  vapeurs  de  pêche.  Des  lignes  spéciales  d'amarrage  et  de 
larges  quais,  desservis  par  des  voies  ferrées,  sont  établis  en 
vue  du  déchargement  rapide,  de  la  vente  et  de  l'expédition  du 
poisson.  Des  quais  séparés  sont  aflectés  aux  approvisionnements 
des  bateaux  en  charbon,  en  vivres  et  en  accessoires  pour  la 
pèche. 

Sur  les  quais  de  déchargement  du  poisson  frais  sont  installés 
des  bîUiments  pour  la  vente  du  poisson  à  la  criée,  des  locaux 
d'emballage  afl'ermès  à  des  négociants,  des  glacières  et  des 
bureaux.  Enfin,  à  proximité  de  ces  installations,  se  trouvent 
des  stations  pour  l'expédition  par  chemin  de  fer  des  colis. 
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Une  légère  diflférence  entre  ports  de  pèche  allemands  et  hollan- 
dais réside  dans  la  distinction  que  Ton  fait  en  Hollande  pour 
les  ports  de  pèche' au  hareng. 

A  notre  avis,  dans  tout  grand  port  de  pèche,  tel  qu'Ymuiden 
ou  Geestemûnde,  les  deux  genres  de  commerce,  celui  du  hareng 
et  celui  du  poisson  frais  —  se  concilient  entre  eux,  et  nous 
pensons  qu'il  conviendrait  dans  les  projets  de  nouveaux  ports 
de  cette  catégorie,  de  tenir  compte  des  exigences  de  ces  deux 
espèces  de  négoces. 

Il  serait  certes  difficile  d'adapter  le  port  de  pêche  au  hareng 
de  Scheveningue  au  commerce  du  poisson  frais,  parce  que  sa 
profondeur  est  insuffisante  pour  le  trafic  de  bateaux  à  vapeur, 
mais  il  n'en  est  pas  de  môme  à  AMaardingen,  où  l'installation,  à 
titre  d'essai,  de  magasins  spéciaux  pour  la  vente  et  pour  l'em- 
ballage du  poisson  frais  donnerait,  selon  toutes  probabilités,  de 
bons  résultats. 

Quant  au  rapport  de  M.  Garey.  il  offre  assurément  un  très 
grand  intérêt.  L'auteur  donne  beaucoup  de  renseignements  utiles 
tirés  de  la  pratique  qu'il  a  acquise  dans  la  construction  des  ports 
et  soulève  de  nouvelles  questions  qui  pourraient  être  l'objet  de 
délibérations  spéciales  de  la  part  du  Congrès. 

Les  cinq  points  touchés  dans  les  conclusions  du  rapporteur 
ont  tous  leur  intérêt. 

La  question  d'un  système  international  de  signalisation  des 
ports  pourrait  être  discutée  en  section  lors  de  l'examen  de  la 
(|uatrième  question  du  programme  du  Congrès. 

La  question  relative  aux  avantages  et  aux  inconvénients  des 
cales  sèches  et  des  formes  flottantes  pourrait  être  mise  en  dis- 
cussion en  même  temps  que  la  première  communication  qui 
figure  au  programme  du  Congrès,  et  qui  se  rapporte  aux  appa- 
reils de  soulèvement  des  bateaux.  Les  points  2,  3  et  4  des  dites 
conclusions  pourraient  être  mis  à  l'ordre  du  jour  du  prochain 
Congrès. 

Je  suis  amené  ainsi,  Messieurs,  aux  conclusions  suivantes  en  ce 
qui  concerne  la  question  qui  nous  occupe  et  j'ai  l'honneur  de  les 
soumettre  à  votre  appréciation  : 

1.  Tous  les  efforts  tendant  à  développer  l'industrie  de  la  pêche 
et  à  améliorer  les  conditions  de  la  navigation  cotière  ont  une 
grande  importance  économicjiie.  Parmi  les  mesures  à  prendre, 
l'une  d'elles  consiste  dans  l'établissement  de  ports  de  refuge,  de 
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ports  de  pèche  d'importance  locale  et  de  grands  ports  pour  la 
pêche  maritime; 

2®  Les  ports  de  pêche  d'importance  locale  et*ies  ports  de  refuge 
doivent  être  établis  dans  des  conditions  peu  onéreuses,  se  trouver 
à  proximité  de  la  route  que  suivent  les  bateaux,  être  placés  sur- 
tout aux  endroits  dangereux  pour  la  navigation  et  offrir  un 
mouillage  convenable.  L'accès  de  ces  ports  doit  être  commode  et 
sans  danger  pour  les  voiliers,  et  cela  par  tous  les  temps,  le  jour 
et  la  nuit.  L'installation  de  ces  ports  n'exige  pas  d'outillage  spécial  ; 

3.  Les  ports  de  pêche  maritime  doivent  permettre  un  déchar- 
gement aussi  rapide  que  possible  du  poisson  frais,  la  vente  à  la 
criée  de  cette  marchandise,  son  emballage,  sa  conservation  et  son 
expédition  par  chemin  de  fer  vers  l'intérieur  du  pays.  Les  quais 
doivent  présenter,  à  cet  effet,  une  largeur  suffisante  pour  y  établir 
les  installations  nécessaires  et  pour  être  desservis  par  des  voies 
ferrées.  Des  quais  spéciaux  doivent  servir  à  l'approvisionnement 
des  bateaux  de  pêche  à  vapeur  en  charbon,  en  vivres  et  en  acces- 
soires de  pêche. 

Au  surplus,  la  nappe  d'eau  abritée  doit  être  suffisamment  grande 
pour  permettre  le  mouillage  des  bateaux  qui  cherchent  un  refuge 
contre  le  mauvais  temps. 

Lecture  est  ensuite  donnée  en  allemand  des  conclusions  formu- 
lées par  le  rapporteur  général. 

M.  LK  Prksidknt.  —  Personne  ne  demande  la  traduction  en 
anglais? 

Je  prierai  alors  MM.  les  rapporteurs  de  prendre  la  parole  au  sujet 
de  leur  mémoire. 

Aucun  des  rapporteurs  ne  la  demande  ;  c'est  donc  à  la  section  de 
décider  si  le  projet  des  conclusions  de  M.  de  Roummel  doit  être 
accepté. 

M.  Vandkrlinden.  — Je  vous  demande,  Messieurs,  la  permission 
de  vous  entretenir  quelques  instants,  pour  vous  parler  des  ports  de 
pêche  à  un  point  de  vue  un  peu  spécial. 

Nous  avons  tous  reru  des  rapports  extrêmement  intéressants 
qui  traitent  la  question  de  l'établissement  des  ports  de  pêche  au 
point  de  vue  technique.  Mais  on  peut  aussi  examiner  ce  sujet  à  un 
autre  point  de  vue,  qui  ne  me  semble  pas  manquer  d'intérêt,  et 
voici  comment  je  poserai  la  question  : 

Quelles  sont  les  conditions  de  réussite  d'un  port  de  pêche? 
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Selon  moi,  il  y  a  lieu  de  répondre  à  cette  question  de  la  façon  que 
voici  :  il  faut  tout  d*abord  que  les  ports  soient  bien  outillés,  qu'ils 
soient  d'un  accès  facile  à  toute  heure  de  la  marée,  et  par  tous  les 
temps,  si  c'est  possible.  Il  faut  en  outre  que  ces  ports  comprennent 
les  installations  nécessaires  pour  faire,  dans  les  meilleures  condi- 
tions, toutes  les  manutentions  que  comporte  la  vente  des  produits 
de  la  pêche.  C'est  ce  que  j'appellerai  le  côté  technique  de  la  ques- 
tion. 

Mais  il  y  a  une  autre  condition,  qui  est  d'un  intérêt  capital  pour 
assurer  le  succès  du  port,  et  c'est  ce  que  j'appellerai  le  côté  social. 

Il  ne  suffît  pas  d'avoir  un  port  bien  outillé,  il  faut  des  instruments 
pour  le  desservir,  c'est-à-dire  des  pêcheurs.  Or,  l'exercice  du  métier 
de  pêcheur  exige  un  ensemble  de  qualités  morales  de  haute  valeur  : 
le  pêcheur  doit  être  viril,  courageux,  endurant,  sobre,  moral.  Il  m'a 
été  donné,  dans  ces  derniers  temps,  de  visiter  quelques  ports  de 
pêche  et  je  suis  arrivé  à  ces  constatations,  (jue  les  conditions  indis- 
pensables au  maintien  des  qualités  de  la  population  des  pêcheurs  se 
réalisent  généralement  là  où  les  pêcheurs  parviennent  le  mieux  à 
maintenir  leurs  habitudes,  leur  genre  de  vie  spécial,  leur  caractère 
propre.  Une  fois  que  les  pêcheurs  se  laissent  attirer  par  les  attrac- 
tions de  la  ville,  ils  sont  exposés  à  perdre  les  qualités  indispensables 
à  l'exercice  de  leur  métier. 

Là,  au  contraire,  où  les  pêcheurs  constituent  une  espèce  de 
colonie,  vivant  de  sa  vie  propre,  ils  se  livrent  avec  succès  à  leur 
industrie  extrêmement  pénible  : 

Exemple  :  Peterhead,  port  en  Ecosse.  C'est  un  grand  village  de 
20,000  âmes.  Toute  la  population  y  vit  de  la  pêche;  elle  est  sobre, 
laborieuse,  morale.  Les  spiritueux  y  sont  absolument  proscrits  de 
fait,  tant  sur  mer  que  sur  terre.  Le  bonheur  et  l'aisance  y  sont 
largement  répandus. 

Autre  exemple  :  celui  de  Scheveningen.  La  population  des 
pêcheurs  est  établie  à  côté  d'un  grand  centre,  mais  elle  continue  à 
vivre  de  façon  simple,  en  conservant  ses  mœurs,  ses  habitudes,  et 
ses  qualités.  Les  pêcheurs  y  sont  généralement  dans  une  situation 
aisée. 

C'est  le  contraire  qui  se  produit  en  ce  moment  à  Aberdeen.  Les 
pêcheurs  d'Aberdeen  habitaient  la  campagne.  Actuellement,  je  ne 
sais  par  suite  de  quelles  circonstances,  cette  population  est  attirée 
vers  la  ville,  au  point  de  complètement  déserter  les  villages  envi- 
ronnants. Il  m'a  été  assuré  que  cette  population  était  en  train  de 
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perdre  ce  que  je  puis  appeler  les  qualités  nécessaires  pour  faire  une 
population  de  pécheurs.  On  y  constate  une  dégénérescence  morale 
et  physique. 

J'ai  remarqué  que  les  meilleures  conditions  pour  les  pécheurs 
étaient  de  se  tenir  à  une  certaine  distance  des  centres  civilisés,  de 
vivre  à  la  campagne  et  d'être  en  même  temps  quelque  peu  labou- 
reurs. A  ce  point  de  vue  je  puis  vous  citer  un  exemple  frappant  : 
celui  de  Lowestoft,  un  port  d'une  certaine  importance.  La  popula- 
tion des  pêcheurs  n'habite  pas  Lowestoft,  elle  a  établi  à  Kissingland 
une  colonie  extrêmement  prospère.  Tous  ces  gens  ont  les  qualités 
des  pêcheurs,  et  toutes  ces  familles  —  quoiqu'elles  soient  extrême- 
ment nombreuses,  dix  ou  douze  enfants  est  une  moyenne  —  toutes 
ces  familles  sont  dans  une  situation  qui  frise  l'aisance. 

Donc,  mes  constatations  m'amènent  à  ce  résultat  qu'il  y  a  de 
l'avantage,  pour  assurer  la  réussite  d'un  port  de  pèche,  à  l'établir 
dans  une  situation  propre  au  maintien  des  qualités  intrinsèques 
nécessaires.  Et  c'est  ici  que  j'arrive  à  cette  conclusion  que  toutes 
choses  égales,  il  y  a  lieu  de  donner,  dans  l'établissement  d'un  port 
de  pêche,  la  préférence  à  l'emplacement  qui  a  le  plus  de  chance 
d'être  desservi  par  une  population  appropriée  à  l'exercice  du 
métier  de  pêcheur. 

Notez  bien  que  la  question  (|ue  je  traite  ne  se  pose  pas  toujours 
de  façon  abstraite;  elle  est,  en  ce  moment,  à  l'ordre  du  jour  dans 
mon  pays,  en  Belgique.  Nous  y  avons  un  port  de  pêche  qui  existe 
depuis  longtemps  :  Ostende,  et  qui  ne  prospère  guère.  Le  produit 
de  la  pêche  s'élève  à  5,000,000  alors  que  nous  voyons  à  côté 
de  nous  le  port  d'Ymuiden  faire  au  bout  de  dix  ans  un  chiffre 
d'affaires  double.  Et  nous  nous  posons  la  question  de  savoir  s'il  n'y 
a  pas  lieu  d'établir  un  port  de  pêche  à  un  endroit  où  se  trouve  une 
population  absolument  appropriée  à  le  desservir. 

C'est  dans  cet  ordre  d'idées  que  j'ai  l'honneur  de  soumettre  à  la 
section  les  conclusions  que  voici  : 

((  Dans  le  choix  de  l'emplacement  d'un  port  de  pêche,  il  y  a  lieu 
de  tenir  compte  des  probabilités  de  trouver  à  proximité  une  popu- 
lation possédant  les  qualités  requises  pour  se  livrer  à  l'industrie  de 
la  pêche,  et  éventuellement  de  prévoir  des  installations  secon- 
daires qui  facilitent  le  maintien  de  cette  situation  ». 

Pour  justifier  cette  dernière  partie  de  la  conclusion,  je  devrais 
encore  attirer  votre  attention  sur  certaines  installations  secon- 
daires qui  sont  érigées  dans  quelques  ports.  Ainsi,  notamment  à 


—  301  — 

Oeestemiinde,  port  créé  tout  d*iine  pièce  par  le  GouverneTnent 
prussien,  on  a  construit  un  «Seemannsheim  »,  c'est-à-dire  une  mai- 
son de  pêcheurs,  où  ceux-ci  peuvent  au  besoin  trouver  à  se  loger, 
s'engager,  déposer  des  fonds,  obtenir  des  renseignements,  etc.  Ils 
y  trouvent  aussi  des  distractions  honnêtes  et  même  un  enseigne- 
ment religieux.  D'après  les  renseignements  qui  m'ont  été  donnés 
par  la  Direction  de  cette  institution,  il  y  a  hebdomadairement  des 
exercices  religieux  qui  sont  suivis  avec  un  certain  succès.  Et  c'est 
un  ordre  de  choses  semblable  que  je  vise  lorsque  je  dis,  dans  la 
deuxième  partie  de  ma  conclusion,  qu'il  y  a  lieu  de  prévoir  des 
installations  secondaires  pour  conserver  au  sein  de  la  population 
des  pêcheurs  les  qualités  morales  voulues. 

M.  WoRTMAN.  -  M.  Vanderlinden  a  fait  des  remaniues  qui  sont 
justes.  Pour  fonder  un  port  de  pêche,  il  faut  avoir  une  population 
de  pêcheurs,  et  en  général,  c'est  aux  places  où  vit  cette  population 
qu'il  faut  créer  les  ports  de  pêche.  Mais  il  a  cité,  comme  exemple, 
le  port  d'Ymuiden.  Messieurs  Bottemanne  et  VanOordt,  qui  ont  fait 
un  rapport  sur  le  port  d'Ymuiden  ne  sont  pas  ici,  mais  je  connais 
les  installations  qu'ils  ont  décrites. 

Ymuiden  est  un  cas  très  intéressant  d'un  port  créé  avant  qu'il  n'y 
existiit  une  population  de  pêcheurs.  Ce  port  a  été  construit,  il  y  a 
trente  ans,  pour  servir  d'avant-port  au  canal  d'Amsterdam  à  la  mer 
du  Nord.  Ce  n'est  qu'après  son  établissement  que  les  pêcheurs  y 
sont  venus  des  îles  du  Zuidersec  pour  y  décharger  les  produits 
de  leur  industrie,  et  c'est  alors  que  le  Gouvernement  des  Pays-Bas  a 
procédé  aux  aménagements  d'un  port  de  pêche,  à  son  organisation 
€n  règle  et  à  la  construction  de  halles  au  poisson.  Actuellement,  le 
port  est  fréquenté  par  les  pêcheurs  des  îles  et  des  localités  environ- 
nantes. 

M.  Vanderlindkn.  —  Ils  continuent,  en  grande  partie,  à  habiter 
dans  les  îles. 

M.  WoRTMAX.  —  Ils  viennent  à  Ymuiden  pour  aller  pêcher  dans 
la  mer  du  Nord  ;  mais  il  y  a  aussi  toute  une  population  des  villages 
environnants  qui  s'est  déplacée  pour  s'installer  à  Ymuiden.  Je  crois 
donc  qu'il  n'est  pas  indispensable,  pour  créer  un  port  de  pêche,  de 
disposera  l'avance  d'une  population  de  pêcheurs.  En  conséquence, 
j'estime  que  la  conclusion  de  M.  Vanderlinden  est  rédigée  dans  un 
sens  trop  général. 
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A  Scheveningen,  il  en  a  été  autrement  :  il  y  existait  une  popula- 
tion de  pêcheurs. 

M.  Vanderlinden.  —  Elle  s'y  maintient  parce  que,  très  conser- 
vatrice de  ses  traditions,  elle  continue  à  vivre  selon  ses  habitudes 
d'autrefois. 

M.  WoRTMAN.  —  Elle  cherchait  un  port  et  le  Gouvernement  en  a 
créé  un  pour  les  pêcheurs  qui  se  trouvaient  déjà  établis  en  cet 
endroit. 

Les  deux  exemples  sont  tout  à  fait  différents. 

Je  crois,  Messieurs,  devoir  faire  une  autre  remarque  encore. 
Nous  avons  parlé  des  ports  de  pèche  et  des  ports  de  refuge  pour  le 
cabotage.  Ce  sont  là  des  choses  très  différentes.  Les  premiers  doi- 
vent être  convenablement  outillés,  car  le  travail  des  pêcheurs  n'eèt 
pas  suffisant  pour  maintenir  leur  prospérité.  Il  n'en  est  pas  de  même 
des  seconds  qui  peuvent  être  construits  très  simplement. 

Selon  mon  avis,  les  ports  de  refuge  pour  le  cabotage  doivent  être 
répartis  le  long  de  la  côte  aussi  régulièrement  que  possible  pour 
permettre  aux  petits  bateaux  de  s'y  réfugier  en  quelques  heures. 
Les  ports  de  pêche  doivent,  au  contraire,  être  établis  en  des  points 
rapprochés  des  endroits  de  pêche.  Il  conviendrait  donc  de  séparer 
nettement  les  premiers  des  seconds  dans  les  conclusions  à  formuler. 

M.  LE  Rapporteur  Général  estime  qu'il  n'est  pas  nécessaire  de 
créer  les  ports  de  pêche  là  même  où  l'on  trouve  des  habitants  pro- 
pres à  s'occuper  de  l'industrie  de  la  pêche.  Il  rappelle  l'exemple 
d'Ymuiden  donné  par  M.  Wortman  et  pense  que  le  même  cas  peut 
se  présenter  ailleurs. 

M.  Yanderllnden.  —  Je  serai  extrêmement  bref  en  vue  de  ne 
pas  abuser  de  votre  patience.  Je  crois  que  les  divergences  de  vue 
entre  M.  Wortman  et  moi  sont  plus  apparentes  que  réelles,  tout 
au  moins  en  se  basant  sur  les  exemples  qu'il  a  cités.  Le  Gouverne- 
ment hollandais* a  créé  tout  d'une  pièce,  à  Ymuiden,  un  port  et  il  a 
réussi  puisque  son  commerce  s'élève  à  10  millions  après  cinq  ans, 
alors  qu'Ostende  ne  voit  s'élever  son  chiffre  d'affaires  qu'à  5  mil- 
lions après  cinquante  ans  d'exploitation. 

Mais,  qui  dessert  le  port  d'Ymuiden  ?  Sont-ce  les  habitants 
d'Ymuiden?  Seuls  les  capitaines  y  habitent,  en  règle  générale  tout 
au  moins.  C'est  une  exigence  des  armateurs  pour  les  avoir  sous  la 
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main.  La  population  des  pécheurs  habite,  en  très  grande  partie,  les 
Iles  voisines  et  continue  à  y  habiter.  D'ailleurs,  Ymuiden  n'est  en  ce 
moment  encore  qu'un  village.  Cet  exemple  confirme  ma  thèse  et 
ne  la  contredit  pas. 

Deuxième  exemple  :  Scheveningen.  La  population  des  pécheurs 
existait  avant  la  création  du  port  et  s'y  maintient  bien  éloignée  du 
contact  de  la  ville  balnéaire  de  Scheveningen  et  de  la  capitale  de  la 
Hollande.  Elle  s'y  maintient  avec  ses  habitudes,  ses  mœurs  propres, 
et  c'est  grâce  à  cela  qu'elle  possède  encore  les  qualités  morales 
requises  pour  exercer  le  dur  métier  de  pécheur. 

Voulez-vous,  Messieurs,  un  argument  de  plus  en  faveur  de  ma 
thèse?  Je  vous  citerai  ce  qui  se  passe  à  Kissingland.  Je  vous  ai  dit 
(jue  la  population  est  extrêmement  prospère  et  que  les  familles  y 
sont  nombreuses.  Un  grand  nombre  de  pécheurs  deviennent  arma- 
teurs. A  quarante  ans  ils  sont  dans  Taisance;  à  cinquante  ans  ils 
deviennent  riches.  Ils  ont  de  nombreux  enfants.  Vous  comprenez 
(|ue  dans  cette  situation,  beaucoup  de  ces  braves  gens  ayant  charge 
d'une  nombreuse  famille  poussent  (|uelquos-uns  de  leurs  enfants 
vers  les  carrières  libérales,  leur  font  faire  des  études  au  collège. 
Or,  il  n'est  pas  rare  de  voir  ces  jeunes  gens  à  la  sortie  du  collège 
demander  à  leurs  parents  de  pouvoir  prendre  la  mer  et  d'exercer 
le  métier  paternel.  Le  recrutement  du  personnel  pêcheur  est  ainsi 
longuementassuré.  C'est  là  un  argumentde  plus  en  faveurde  ma  thèse. 

M.  LK  Prksidknt.  —  Y  a-t-il  d'autres  membres  qui  voudraient 
voir  changer  le  texte  des  conclusions  proposées  par  le  rapporteur 
général?  Ou  l'assemblée  accepte-t-elle  la  rédaction  proposée  par 
M.  le  Rapporteur  Général. 

M.  LE  Ua[»porteur  Général  fait  observer  que  son  texte  pourrait 
rallier  l'unanimité  des  voix  si  on  y  ajoutait  la  phrase  rédigée  par 
M.  Vanderlinden. 

M.  WoRTMAN  propose  d'ajouter  :  a  II  est  désirable  de  répartir  les 
ports  de  refuge  pour  le  cabotage  aussi  régulièrement  que  possible 
le  long  de  la  cote,  si  les  conditions  locales  le  permettent.  » 

M.  LE  Baron  Quinettk  de  Rochemont.  —  Il  me  semble. 
Messieurs,  que  la  proposition  qui  vient  d'être  faite  ne  peut  être 
acceptée.  On  ne  dispose  pas  les  ports  de  refuge  d'une  faron  régu- 
lière :  on  les  met  là  où  ils  sont  nécessaires.  Il  est  donc  difficile 
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d'approuver  cette  proposition  et  de  dire  qu'on  créera  d'une  façon 
régulière  des  ports  pour  le  cabotage;  d'ailleurs,  on  n'a  pas  besoin 
d'un  très  grand  nombre  de  ports  pour  lé  cabotage  et  je  ne  connais 
pas  beaucoup  de  refuges  créés  spécialement  dans  ce  but. 

La  proposition  de  M.  Wortman  n'est  pas  acceptée  par  l'assemblée. 

M.  LE  Président.  —  M.  Vanderlinden,  acceptez-vous  qu'à  la 
proposition  de  M.  Roummel  soit  simplement  ajoutée  la  phrase 
suivante  dont  le  texte  est  proposé  par  M.  Kleine,  vice-président  : 

«  Il  va  de  soi  que  dans  le  choix  de  l'emplacement  des  ports  de 
refuge  on  tiendra  compte  des  conditions  locales  et  en  particulier  de 
la  fixité  ou  du  développement  possible  de  la  population  des 
pécheurs.  » 

M.  Vanderlinden  se  déclare  d'accord. 

M.  LE  Président.    -  N'y  a-t-il  pas  d'objections? 

Dans  ces  conditions  je  soumets  à  l'approbation  de  l'assemblée 
les  conclusions  suivantes  : 

a  'P"  Le  développement  de  l'industrie  de  la  pèche  et  Tamélioration 
des  conditions  de  la  navigation  côtière  sont  d'un  haut  ittérèt 
général.  Ils  réclament  la  création  de  ports  de  refuge,  de  ports  de 
pèche  d'importance  locale  et  de  grands  ports  de  pêche  maritime  ; 

»  2"  Les  ports  de  refuge  pour  le  cabotage  doivent  être  peu  coûteux 
se  trouver  à  j)roximité  de  la  route  des  navires  et  otTrir  un  mouillage 
sûr.  Les  accès  de  ces  ports  doivent  être  commodes  et  sûrs  pour  les 
voiliers,  par  tous  les  temps,  le  jour  et  la  nuit.  Ces  ports  n'exigent 
pas  d'outillage  spécial  ; 

»  3*"  Les  ports  de  pêche  maritime  doivent  permettre  de  décharger 
aussi  rapidement  que  possible  le  poisson  frais,  de  le  vendre  à  la 
criée,  de  l'emballer,  de  le  conserver  et  de  l'expédier  par  chemin  de 
fer  à  l'intérieur  du  pays  ;  dans  ce  but,  les  quais  seront  suffisamment 
larges  pour  y  établir  les  installations  nécessaires  et  y  poser  des 
voies  ferrées.  Des  quais  spéciaux  seront  affectés  au  chargement 
sur  les  bateaux  à  vapeur,  du  charbon,  des  provisions  et  des 
ustensiles  de  pêche. 

»  La  surface  d'eau  doit  être  suffisante  pour  permettre  le  mouillage 
non  seulement  des  bateaux  de  pêche,  mais  aussi  des  navires  qui 
viennent  chercher  un  refuge  contre  le  mauvais  temps. 


—  305  — 

»  Il  va  de  soi  que  le  choix  de  remplacement  des  ports  de  refuge 
«et  de  pêche  dépendra  des  conditions  locales  de  la  navigation  pour 
chaque  pays  on  chaque  région,  et  en  particulier  de  la  fixité  ou  du 
iléveldppement  possible  de  la  population  des  pêcheurs. 

y>  Pour  ces  divers  motifs  les  études  détaillées  des  côtes  maritimes 
îjont  indispensables.  » 

Ces  conclusions  sont  adoptées. 
La  séance  est  levée  à  4  h.  1  /2. 


20 


DEUXIEME   SECTION 
(Navigation  Maritime) 

DEUXIÈME  SÉANCE 

Mercredi  8  juin   1908  (matin). 
Présidence  de  M.  de  Roummel 


La  séance  est  ouverte  à  9  h.  .*W. 

M.  LE  Président.  —  Nous  passons  à  Texamen  de  la  â*"  question 
ainsi  formulée  : 

Les  ports  maritimes  intérieurs  et  leurs  7yioyens  d* accès. 
Leurs  avantages.  Etude  économique  et  technique. 

La  parole  est  donnée  à  M.  de  Szystowski,  Rapporteur  général. 

M.  LE  Rapporteur  général  fait  un  exposé  sommaire  des  rap- 
ports présentés  par  :  MM,  Hunter,  Orlando,  Vidal,  Grenier  et  de 
Smet  de  Naeyer,  Giroukhine,  de  TimonolT  et  Jaba.  Il  donne  lecture 
des  conclusions  de  ces  divers  mémoires  et  fait  remarquer  qu'il  n'y 
a  pas  de  divergence  de  vues  entre  les  rapporteurs. 

Dans  ces  conditions,  il  suffît,  signale  M.  le  Rapporteur  général, 
de  concentrer  les  opinions  émises  par  les  auteurs  pour  formuler 
les  conclusions  suivantes  : 

1**  Les  ports  maritimes  intérieurs  peuvent  être  envisagés  comme 
constituant  des  portes  de  communication  entre  la  mer  et  le& 
districts  (Hinterland)  (zones  d'action)  desservis  par  ces  poi'ts- 
(M.  Hunter)  ; 

2°  Ils  ne  se  prêtent  au  service  des  grandes  lignes  de  navigation 
que  si  celles-ci  y  ont  leur  point  de  départ,  et  ne  se  prêtent  pas,  en 
général,  aux  services  d'escales  des  lignes  de  long  cours,  ou  même 
de  grand  cabotage  (M.  Vidal); 
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*^  Ils  procurent  au  commerce  un  avantage  économique  considé- 
rable pour  l'exportation  ou  l'importation  des  marchandises  par 
masses,  à  un  fret  dont  le  taux  est  le  plus  réduit  possible,  à  condi 
tion  que   leurs  voies    d'accès   soient    toujours    libres  et    faciles 
(M.  Vidal); 

4°  Pour  conserver  le  rôle  commercial  et  économique  qu'ils  ont 
déjà  acquis  et  pour  assurer  la  possibilité  de  leur  développement 
ultérieur,  les  ports  maritimes  intérieurs  doivent  avoir,  en  tout  état 
de  la  mer,  leurs  voies  d'accès  et  leurs  bassins  à  une  profondeur  cor- 
respondant aux  besoins  des  types  de  navires  de  dimensions  sans 
cesse  croissantes;  leur  trafic  doit  être  entravé  le  moins  possible  par 
des  ponts  et  par  des  écluses,  et  les  terrains  doivent  être  suflisants 
pour  rendre  l'entreposage  des  marchandises  encombrantes  et  pon- 
déreuses  le  plus  facile  et  le  moins  onéreux  possible.  On  doit  surtout 
éviter  la  construction  de  popts  fixes  sur  les  vçies  d'accès  et  chercher 
à  les  remplacer  par  des  tunnels  ou  par  des  travées  mobiles  offrant, 
au  point  de  vue  de  l'emplacement,  de  la  largeur  et  de  la  profondeur, 
toutes  les  garanties  désirables  pour  satisfaire  aux  exigences  actuelles 
et  futures  de  la  navigation  (MM.  de  Smet  de  Naeyer,  Grenier  et 
de  Timonolf); 

5°  Il  faut  favoriser  le  développement  des  voies  navigables  inté- 
rieures en  leur  donnant  le  plus  grand  mouillage  possible,  de  façon 
à  permettre  à  la  navigation  maritime  de  pénétrer  dans  les  parties 
éloignées  du  pays  et  de  se  rapprocher  des  districts  industriels  et 
agricoles  (MM.  de  Timonoff  et  Hunter); 

6^  L'étude  des  projets  de  nouvelles  voies  maritimes  intérieures 
ne  doit  pas  se  borner  à  ne  considérer  que  les  nécessités  commer- 
ciales et  industrielles  actuelles;  il  v  a  encore  lieu  de  rechercher 
quelles  seront  les  conséquences  générales,  tant  au  point  de  vue 
économique  qu'au  point  de  vue  politique  et  social,  que  les  nou- 
veaux éléments  de  progrès  pourront  exercer  sur  les  conditions 
intérieures  du  pays  et  sur  les  rapports  du  pays  avec  les  nations 
étrangères  (MM.  Orlando  et  de  TimonoiT). 

Lecture  est  donnée  également  en  langues  allemande  et  anglaise 
de  ces  conclusions. 

M.  LE  Rapporteur  gi^:nkral.  —  Après  que  le  manuscrit  de  mon 
rapport  général  fût  envoyé  à  Bruxelles  pour  être  imprimé  par  les 
soins  de  la  Commission  permanente  des  Congrès  de  navigation,  il 
m'est  parvenu  encore  le  rapport  de  MM.  Ed.  Suling  et  J.  Rosing 
sur  la  question  qui  nous  intéresse  en  ce  moment. 
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Les  auteurs  de  ce  rapport  s'occupent  spécialement  des  ports 
maritimes  intérieurs  de  Kônigsberg,  Stettin,  Lubeck,  Hambourg  et 
Brème,  comparent  les  frets  de  la  navigation  maritime  avec  ceux  de 
la  navigation  intérieure  et,  prenant  en  considération  les  dépenses 
nécessaires  pour  Tinstallation  et  l'entretien  des  ports,  arrivent  à  la 
conclusion  qu'il  n'est  pas  possible  de  fixer  des  règles  générales  sur 
les  avantages  des  ports  maritimes  intérieurs,  et  que  dans  chaque  cas 
particulier  il  est  nécessaire  d'examiner  si,  au  point  de  vue  écono- 
mique, il  ne  conviendrait  pas  mieux,  au  lieu  d'avancer  les  ports 
dans  l'intérieur  du  pays,  d'améliorer  les  voies  navigables  intérieures 
qui  desservent  ces  ports. 

Considérant  que  la  conclusion  de  MM.  Suling  et  Rôsing  est  très 
juste  et  qu'elle  n'a  été  formulée  d'une  manière  aussi  précise  par 
aucun  des  auteurs  des  autres  rapports,  je  trouve  indispensable  de 
compléter  le  point  5  de  mon  rapport  général  par  la  phrase  suivante  : 

«  Si  les  conditions  économiques  et  techniques  ne  sont  pas  favo- 
rables à  l'exécution  d'une  entreprise  de  ce  genre,  il  faudra  améliorer 
les  voies  navigables  intérieures  et  tâcher  d'augmenter  leur  rende- 
ment. » 

M.  LE  Président  invite  MM.  les  rapporteurs  à  prendre  la  parole 
au  sujet  de  leur  mémoire. 

Aucun  rapporteur  ne  demande  la  parole. 

M.  Van'derlinden.  —  Les  avantages  des  ports  maritimes  inté- 
rieurs sont,  en  ordre  principal,  les  suivants  :  d'abord,  ces  ports 
ont  en  général  derrière  eux  un  marché  important  à  desservir. 
C'est  évidemment  une  des  causes  essentielles  de  leur  succès.  En 
second  lieu,  il  est  souvent  possible  d'établir  dans  ces  ports,  en  rade, 
des  quais  au  pied  desquels  se  trouvent  de  grandes  profondeurs  de 
telle  manière  qu'on  puisse,  sans  perdre  le  moindre  temps,  com- 
mencer la  manutention  des  marchandises.  Enfin,  troisième  avan- 
tage, ces  ports,  par  le  fait  qu'ils  sont  situés  à  l'intérieur  des  terres, 
sont  desservis  par  un  réseau  ferré  développé  et  un  réseau  fluvial 
étendu.  Dans  ces  ports,  on  réalise  le  mieux  la  jonction  de  la  navi- 
gation fluviale  et  de  la  navigation  maritime. 

Je  n'ai  pas  besoin  de  faire  ressortir  combien  cela  est  important 
au  point  de  vue  économique.  Les  ports  tels  que  Hambourg,  Rotter- 
dam et  Anvers  doivent  évidemment  une  partie  de  leur  succès  au 
fait  qu'ils  réalisent  les  trois  conditions  que  je  viens  d'énumérer. 
Et  si  Marseille,  port  de  premier  ordre,  se  trouve  depuis  quelque 
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temps  dans  une  période  plus  ou  moins  stationnaire,  cela  est  dû,  je 
pense,  à  ce  fait  que  ce  port  ne  réalise  pas  dans  les  conditions  vou- 
lues, la  jonction  des  navigations  fluviale  et  maritime.  Aussi,  le 
Gouvernement  français  songe  à  créer  à  grands  frais  un  canal  pour 
réaliser  ces  conditions  avantageuses.  Mais,  lorsqu'un  port  se  trouve 
le  long  d'un  grand  fleuve,  il  me  semble  qu'il  y  a  tout  intérêt  à 
ménager  en  rade  de  ce  port,  au  pied  des  quais  que  l'on  y  construit, 
le  maximum  de  tirant  d'eau  possible,  le  maximum  de  mouillage 
que  le  fleuve  lui-même  peut  donner. 

Plusieurs  rapporteurs  l'ont  constaté  :  il  y  a  une  tendance  mar- 
quée à  l'augmentation  croissante  du  tirant  d'eau  des  navires.  Le 
port  de  mer,  qu'il  soit  établi  le  long  de  la  mer  ou  le  long  d'un 
Jleuve  intérieur,  qui  pourra  offrir  dans  quelques  années  le  maxi- 
mum de  mouillage,  verra  son  trafic  se  développer  plus  rapidement 
que  les  autres  ports.  Les  conclusions  que  je  voudrais  soumettre  à 
l'appréciation  du  Congrès  sont  les  suivantes  : 

«c  Eu  égard  à  l'augmentation  sans  cesse  croissante  du  tirant  d'eau 
des  navires,  il  v  a  lieu  d'étudier  les  travaux  d'amélioration  des 
fleuves  le  long  desquels  sont  établis  des  ports  maritimes,  de  telle 
sorte  qu'on  trouve  en  rade,  au  pied  des  murs  de  quai,  le  maximum 
de  mouillage  qui  découle  des  conditions  naturelles  de  ces  fleuves.  » 

Vous  me  direz  :  c'est  presque  évident.  N'empêche  que  dans  cer- 
tains cas,  le  problème  est  posé  autrement.  On  dit  a  priori.:  «  Il 
nous  faut  8  mètres  »  et  on  néglige  d'examiner  si  le  fleuve  ne  peut 
pas  donner  10  mètres.  C'est  là  une  erreur. 

M.  LE  FiAPPORTEUR  oÉNÉRAL.  —  Cette  obscrvatiou  est  en  concor- 
dance parfaite  avec  le  rapport  de  M.  limiter.  J'exprime  l'opinion 
(|ue  cette  addition  soit  acceptée  par  la  Section. 

M.  Mendès  GuERREiRo  fait  remarquei-  (jue  M.  le  Rapporteur 
général  a  cru  devoir  faire  une  restriction  aux  conclusions  qu'il 
avait  proposées.  Il  est,  au  contraire,  d'avis  que  la  conclusion  telle 
qu'elle  a  été  imprimée  serait  préférable.  Il  cite  l'exemple  des  ports 
de  Brème  et  de  Hambourg,  ainsi  que  celui  de  Lisbonne.  Ce  dernrer 
|)ort  a  un  mouillage  de  dix  mètres  et  un  rendement  assez  considé- 
rable. Il  insiste  pour  que  les  conclusions  indiquent  de  façon  pré- 
cise que  les  ports  maritimes  intérieurs  doivent  être  améliorés  de 
façon  à  suffire  à  la  grande  navigation,  même  d'escale.  Il  prie  donc 
la  section  de  ne  pas  voter  des  additions  au  texte  ou  des  conditions 
qui  puissent  restreindre  cette  tendance  générale. 
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M.  Grenier.  —  M.  Vanderlinden  propose  de  compléter  les 
conclusions  en  disant  qu'il  faut  donner  à  la  rivière,  au  pied  des 
murs,  un  mouillage  aussi  grand  que  le  régime  de  la  rivière  le 
permet. 

II  me  paraît  que  dans  les  termes  dans  lesquels  elle  est  posée, 
cette  proposition  n'est  pas  tout  à  fait  adéquate  à  la  question,  en  ce 
sens  qu'elle  vise  le  point  de  vue  de  la  rivière  considérée  et  non 
l'examen  des  conditions  générales  d'un  port  intérieur.  M.  le  Rap- 
porteur général  s'est  rallié  à  cette  manière  de  voir.  Il  a  indiqué 
une  profondeur  de  8  mètres  comme  étant  celle  qui  convenait  pour 
un  port  intérieur. 

Adopter  la  proposition  de  M.  Vanderlinden  conduirait,  à  notre 
sens,  à  cette  situation  que  le  mouillage  pourrait  être  ou  insuffisant 
ou  trop  grand. 

Nous  estimons  qu'il  faut  un  mouillage  déterminé,  pour  établir 
utilement  un  port  intérieur  dans  l'état  actuel  du  commerce  mon- 
dial. Rester  en  de^à  ne  répondrait  pas  au  but  poursuivi.  Aller 
au  delà  serait  créer  un  port  intérieur  en  vue  du  service  des  grandes 
lignes.  Or,  comme  l'a  dit  M.  Vidal,  les  ports  intérieurs  ne  se 
prêtent  pas  toujours  au  service  de  ces  lignes. 

Nous  proposons  donc  de  nous  en  tenir  à  la  formule  très  élastique 
proposée  par  M.  le  Rapporteur  général. 

M.  BoRMANN.  —  Je  me  sens  porté  à  appeler  spécialement  l'atten- 
tion, parmi  les  rapports  qui  se  trouvent  aujourd'hui  en  discussion, 
sur  celui  de  M.  Jaba,  concernant  les  conditions  de  la  navigation  en 
Sibérie,  et  à  ce  propos,  de  signaler,  conformément  aux  conclusions 
du  rapporteur  : 

P  La  route  vers  les  embouchures  des  grands  lleuves  sibériens 
rObi  et  riénisséi  doit  être  considérée,  d'après  l'expérience  acquise, 
comme  n'offrant  absolument  aucun  danger,  quoique  Taccès  n'en 
soit  possible  que  durant  une  petite  partie  de  l'année,  se  réduisant 
peut-être  à  huit  semaines  ; 

^  L'Obi  et  riénisséi,  sur  d'énormes  étendues  —  au  moins 
1,000  kilomètres —  peuvent  être  remontés  môme  par  des  navires 
de  mer  d'un  fort  tirant  d'eau  ; 

3*"  La  faible  capacité  de  transport  relative  des  chemins  de  fer 
sibériens  indique  que  le  développement  ultérieur  du  pays  dépend 
absolument  de  la  navigation  sur  l'Obi  et  l'iénisséi  ; 

4"  Le  développement  ultérieur  de  cet  immense  pays,  avec  ses 
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incommensurables  richesses  en  minéraux  et  autres  produits  bruts 
■dépend  de  l'utilisation  de  la  voie  de  la  mer  ; 

5"  Nous  devons  la  vigoureuse  impulsion  qui  a  été  donnée  à  l'im- 
portant problème  de  l'adaptation  à  la  navigation  des  fleuves  de  la 
Sibérie  et  de  l'Océan  glacial  arctique,  au  prince  Khilkof  qui  a  basé 
son  entreprise  d'une  exploitation  pratique  de  la  possibilité  de  la 
navigation  dans  la  région  des  embouchures  de  l'Obi  et  de  l'Iénisséi 
ourles  recherches  scientifiques  exactes  du  professeur  Wilkitsky. 

Je  prie  l'Assemblée  d'accorder  une  attention  toute  particulière  à 
•ce  rapport  de  M.  Jaba  et  d'adopter  les  résolutions  indiquées  plus 
haut. 

M.  LE  Prksident.  —  Permettez-moi  de  faire  remarquer  que, 
<|uoique  très  intéressante,  la  communication  que  vient  de  faire 
M.  Bormann  présente  un  caractère  tout  à  fait  spécial,  qui  sort  même 
de  notre  programme  et  qui  ne  peut  pas  changer  par  conséquent 
ies  conclusions  présentées  par  M.  le  rapporteur  général  et  par  les 
autres  orateurs. 

M.  Veukl  (en  anglais).  —  Va\  lisant  ies  rapports,  on  est  frappé 
de  la  faron  dont  leurs  divers  auteurs  entendent  qu'il  faut  com- 
prendre les  mots  fic  ports  intérieurs  ».  Il  semble  qu'une  définition 
•exacte  de  cette  expression  fasse  défaut.  Si  on  la  prend  dans  son 
sens  le  plus  large,  comme  ports  pour  la  distribution  des  marchan- 
•dises  importées  et  point  de  groupement  de  celles  qui  sont  destinées 
à  l'exportation,  je  hasarderai,  avec  votre  permission,  quelques 
remarques  pour  défendre  l'opinion  exprimée  par  ceitains  rappor- 
teurs, que  le  fait  de  draguer  un  chenal  profond  ou  de  creuser  un 
canal  profond  aboutissant  à  un  port  intérieur,  même  si,  à  première 
vue,  la  dépense  semble  considérable,  se  trouvera,  h  la  longue, 
<:onslituer  une  économie. 

L'histoire  contée  par  M.  Giroukhine  sur  les  débuts,  la  croissance 
et  le  déclin  des  transports  par  allège  entre  un  port  intérieur  sur  un 
lleuve  à  quelque  distance  de  la  mer  et  sur  port  extérieur,  où  les 
steamere  transocéaniques  opèrent  leur  déchargement  et  prennent 
une  nouvelle  cargaison,  a  été  redite  en  des  circonstances  à  peu 
près  semblables  en  des  lieux  où  il  ne  s'agissait  pas  de  ports  inté- 
rieurs -  dans  le  sens  plus  étroit  du  mot  —  et  de  ports  extérieurs, 
juais  plutôt  de  ports  extérieurs  de  plus  ou  moins  d'importance.  Un 
petit  pays  avec  une  longue  ligne  de  côtes,  tel  que  le  Danemark, 
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commencera  naturellement  par  avoir  un  grand  nombre  de  petiis^ 
ports,  à  tirant  d'eau  limité,  destinés  à  la  distribution  des  marchan- 
dises, et  un  seul  port  de  première  classe  ou  un  petit  nombre  de 
ceux-ci,  aptes  à  recevoir  les  vaisseaux  transocéaniques.  Il  n'y  a  pas 
beaucoup  d'années  qu'un  ou  deux  seulement  des  160  ports  environ 
du  Danemark  étaient  capables  de  satisfaire  aux  exigences  sans^ 
cesse  croissantes  de  la  navigation  moderne  en  ce  qui  concerne  le 
tirant  d'eau,  etc.  Un  trafic  d'allèges  s'organisa  pour  transporter 
vers  les  ports  provinciaux  les  marchandises  de  Copenhague,  où  un 
port  franc  pourvu  de  toutes  les  installations  modernes  avait  été 
ouvert  en  1892,  et  jusqu'à  un  certain  point,  de  Hambourg. 

Des  allèges  de  mer  de  150  à  700  tonnes  de  tonnage  officiel, 
remorquées  isolément  ou  par  couples,  apparurent  dans  les  ports  en 
nombre  croissant,  jusqu'à  ce  que  le  maximum  fut  atteint  en  190Î5. 
A  cette  époque,  on  a  compris  qu'économiquement  il  était  préfé- 
rable de  se  résoudre  aux  dépenses  nécessaires  pour  recevoir 
directement  les  cargaisons,  et  les  ports  provinciaux  furent,  en 
conséquence,  approfondis  et  améliorés. 

Par  suite  de  ce  fait,  le  transport  par  allèges  est  retombé  à  son 
insignifiance  primitive,  toutes  les  marchandises  en  cargaison 
étant  transportées  directement  vers  les  ports  par  les  steamers 
transocéaniques,  même  quand  ceux-ci  doivent  se  rendre  à  deux, 
trois  ports  ou  davantage,  lorsque  les  cargaisons  sont  divisées  : 
tandis  que  seules  les  marchandises  générales,  jusqu'à  un  certain 
point  —  nous  sommes  ici  en  complet  accord  au  sujet  de  la 
distinction  faite  par  M.  Vidal  —  sont  débarquées  dans  le  port  de  la 
capitale  par  les  navires  des  lignes  régulières  qui  ne  font  escale 
que  là. 

Je  crois  —  et  des  calculs  faits  d'une  façon  générale  ont  confirmé 
mon  opinion  —  qu'un  examen  attentif  convaincra,  dans  un  grand 
nombre  de  cas,  qu'il  y  a  économie  à  approfondir  et  améliorer  les 
ports  pour  recevoir  des  coureurs  de  l'Océan  avec  pleine  cargaison. 

M.  NvHLKN  (en  allemand).  —  J'ai  eu  l'occasion  d'observer,  en 
son  temps,  l'expédition  maritime  vers  l'Obi  et  l'Iénisséi,  organisée 
par  le  Gouvernement  russe.  Je  dois  ici  faire  observer  qu'il  ne 
s'agissait  pas  de  grands  vapeurs,  mais  de  navires  légers  de  navi- 
gation intérieure  quelque  peu  renforcés,  qui  ont  fait  sans  difficulté 
la  route  du  Cap  Nord  jusqu'à  l'Inéisséi.  Cependant,  le  trajet  de 
l'Europe  jusque-là  est,  pour  le  moment,  encore  peu  pratique  et 
peu  économique,  parce  que  le  fret  de  retour  manque  totalement. 
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faute  de  quoi  les  frais  de  transport  sont  trop  élevés.  Comme  les 
produits  bruts  ne  manquent  pas  en  Sibérie,  cette  situation  pourrait 
changer  dans  les  dix  à  vingt  ans. 

Une  navigation  intérieure  de  i'Iénisséi  jusqu'en  Europe  ne  pour- 
rait être  organisée,  à  cause  des  hautes  chaînes  de  montagnes  qui 
s'étendent  en  travers  de  la  route.  Il  ne  reste  donc  (jue  la  voie  de 
mer  qui  est  ouverte  durant  six  à  huit  semaines.  Cela  suffît  pour 
un  voyage  d'aller  et  retour. 

Au  point  de  vue  commercial,  on  doit  s'efforcer  de  faire  en  sorte 
(|ue  le  transport  soit  à  si  bas  prix  que  l'on  puisse  amener  les  mar- 
chandises sur  le  marché  européen  à  des  prix  accessibles.  Cela  ne 
sera  possible  que  lorsque  les  produits  bruts  dont  on  dispose  pour- 
ront être  amenés  en  Europe  comme  fret  de  retour.  Des  navires  de 
mer  plus  légers  peuvent  aussi  pénétrer  dans  l'intérieur  du  pays, 
car  l'Obi  et  I'Iénisséi  sont  très  navigables.  On  possède  aussi  de 
bonnes  cartes. 

M.  Vandkrlinden.  —  J'ai  demandé  la  parole  pour  répondre 
quelques  mots  à  mon  honorable  ami  M.  Grenier. 

Si  j'ai  bien  compris,  le  premier  argument  présenté  par  M.  Gre- 
nier, est  que  la  conclusion  que  j'ai  présentée  ne  se  rapporte  pas 
d'une  façon  adéquate  à  l'étude  des  ports  intérieurs.  Cependant,  il 
me  semble  que  s'il  est  un  facteur  important  d'où  dépend  la  pros- 
périté de  ces  ports,  c'est  le  mouillage  suivant  lequel  on  peut  y 
accéder.  Dès  lors,  l'amélioration  du  lleuve  (jui  conduit  au  port  est 
un  facteur  d'où  dépend  la  prospérité  de  ce  port. 

M.  Grenier  nous  dit  que  si  l'on  étudie  les  travaux  d'amélioration 
du  lleuve  conduisant  au  port  en  se  basant  sur  le  maximum  que  les 
conditions  naturelles  peuvent  donner,  on  pourrait  arriver  à  un 
mouillage  ou  trop  petit  ou  trop  grand.  Je  ne  sais  pas  si  pratique- 
ment il  est  possible  de  donner  à  la  voie  d'accès  naturelle  d'un  port 
plus  que  ce  qu'elle  s'est  donné  elle-même.  Je  sais  bien  que  par  des 
travaux  on  peut  améliorer  l'accès.  Nous  en  avons  vu  exécuter  sur 
la  Tvne  et  sur  la  Clvde,  mais  cela  entre  dans  les  conclusions 
déposées  à  la  Section,  à  savoir  qu'il  faut  faire  l'étude  des  travaux 
d'amélioration  de  telle  manière  que  le  mouillage  des  voies  d'accès 
soit  le  plus  grand  possible. 

Mais  ce  résultat  une  fois  atteint,  peut-il  être  question  d'organiser 
systématiquement  des  dragages  sur  50,  60  ou  100  kilomètres  de 
longueur  en  vue  de  donner  2  ou  3  mètres  de  plus  que  le  per- 
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mettent  les  conditions  naturelles  du  ileuve  ?  Je  ne  crois  pas  que 
cela  soit  pratiquement  possible. 

M.  Grenier  nous  dit  aussi  qu'en  opérant  suivant  mes  conclusions, . 
on  pourrait  arriver  à  un  tirant  d'eau  trop  grand.  Ici,  je  dois  le  con- 
tredire d'une  façon  absolue.  Gomment  I  On  arriverait  à  trop  de 
profondeur  alors  que  tout  le  monde  est  d'accord  pour  dire  que  le 
succès  des  ports  dépend  de  la  profondeur  de  leur  mouillage  î  J'ai 
en  vue  les  grands  ports  maritimes  et  l'avenir  est  à  ceux  qui 
sauront  ofTrir  le  plus  grand  mouillage.  Tout  le  monde  est  d'accord 
là-dessus,  je  le  répète;  c'est  une  erreur  de  dire  qu'une  profondeur 
de  8  mètres  est  suffisante  :  8  mètres,  c'est  trop  peu  pour  des  ports 
qui  veulent  devenir  les  premiers  du  monde.  Hien  ne  dit  que 
bientôt  le  tirant  d'eau  des  grands  navires  n'atteindra  pas  dix, 
onze  mètres.  A  différentes  reprises,  on  nous  a  demandé  dans  des 
Congrès  antérieurs,  d'étudier  les  travaux  des  ports  de  manière  à 
pouvoir  augmenter  le  tirant  des  navires.  Je  dois  combattre  l'argu- 
ment de  M.  (irenier  de  la  manière  la  plus  absolue.  C'est  tout  ce 
que  j'ai  à  répondre  à  ses  observations.  Mais,  pour  préciser  davan- 
tage ma  pensée,  quoique  mes  conclusions  s'appliquent  à  tout  port 
établi  le  long  d'un  fleuve  à  marée,  je  demanderai  à  ajouter  les 
trois  mots  suivants  aux  conclusions  que  j'ai  proposées  :  «  de  pre- 
mier ordre  ». 

Ces  conclusions  seraient  donc  les  suivantes  : 

«  Eu  égard  à  l'augmentation  sans  cesse  croissante  du  tirant  d'eau 
des  navires,  il  y  a  lieu  d'étudier  les  travaux  d'amélioration  des 
fleuves  le  long  desquels  sont  établis  des  ports  maritimes  de  premier 
ordre,  de  telle  sorte  qu'on  trouve  en  rade,  au  pied  des  murs  de 
quai,  le  maximum  de  mouillage  (|ui  découle  des  conditions  natu- 
relles de  ces  fleuves.  » 

M.  Troost  fait  une  observation  relativement  aux  mots  :  «  condi- 
tions naturelles  »  qui  se  trouvent  dans  le  texte  proposé  pai- 
M.  Vanderlinden.  Faut-il  entendre  |)ar  là  les  profondeurs  qui  peu- 
vent se  maintenir  après  les  travaux  d'amélioration  sous  l'action 
des  forces  naturelles  ? 

M.   Vandkklixdkn.  —  C'est  ainsi  que  je  l'entends. 

M.  LE  Prksidknt  interrompt  la  discussion,  donne  la  parole  à 
M.    de  Timonoff,    Président  de  la  (commission  d'organisation  du 
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Congrès  qui  lit  devant  l'assemblée  debout,  la  traduction  française 
ci-dessous  du  télégramme  qui  a  été  adressé  au  Congrès  par  S.  A.  1. 
le  Grand-Duc  Michel  Alexandrovitch  : 

a  Je  suis  heureux  de  transmettre  aux  membres  du  Congrès  le 
télégramme  suivant  de  S.  M.  l'Empereur  reçu  aujourd'hui  : 

i>  Je  prie  Votre  Altesse  de  transmettre  aux  membres  du 
»  XP  Congrès  International  de  Navigation,  ma  profonde  recon- 
»  naissance  pour  les  sentiments  qu'ils  ont  exprimés.  Je  leur  sou- 
»  haite  de  tout  cœur,  plein  succès  dans  la  solution  des  questions 
»  qui  touchent  de  si  près  le  bien-être  économique  des  pays  qu'ils 
»  représentent.  »  (s)  Michel. 

(  Applaudissements). 

M.  LE  Président  reprenant  la  discussion  de  la  deuxième  question 
donne  la  parole  à  M.  Rtising. 

M.  J.  RosiNG  (en  allemand).  —  Si  j'ai  bien  compris,  un  des 
orateurs  qui  m'ont  précédé  désire  que  seules  les  thèses  imprimées 
de  M.  le  Rapporteur  général  soient  admises,  mais  non  l'annexe 
qu'il  a  proposé  aujourd'hui  d'ajouter  en  conformité  avec  le  rapport 
présenté  par  l'Allemagne  par  M.  le  Conseiller  de  l'Intendance  des 
bâtiments  Suling  et  par  moi.  Cette  annexe  consiste  en  ce  que  la 
construction  ou  l'agrandissement  d'un  port  de  mer  intérieur  n'est 
à  recommander  que  lorsqu'il  résulte  de  la  computation  faite,  pour 
chaque  cas  en  particulier,  que  l'installation  est  utile. 

Cette  annexe  est  absolument  nécessaire  pour  donner  une  direction 
pratique  aux  résolutions  du  Congrès.  On  nous  a  objecté  l'agrandis- 
sement des  ports  de  Brème  et  de  Hambourg;  certes,  nous  nous 
efTorçons  de  rendre  ces  ports  aussi  utiles  que  possible  à  la  naviga- 
tion maritime;  mais  sans  compter  que  nous  agrandissons  aussi  les 
bassins  Bremerhaven  pour  les  très  grands  vapeurs  transatlan- 
tiques, les  circonstances  à  Brème  et  à  Hambourg  sont  telles  que 
l'exemple  n'est  pas  concluant  pour  la  généralité.  C'est  ce  que  notre 
rapport  allemand  a  eu  en  vue  de  démontrer.  Le  développement 
historique  d'un  port  dépend  toujours  des  circonstances  locales  et 
aussi,  à  un  haut  degré,  de  la  nature  de  ses  communications  par  eau 
avec  l'hinterland  (intérieur  du  pays). 

Le  Congrès  international  doit  cependant  poursuivre  les  buts  pra- 
tiques. Les  rapporteurs  des  Congrès  de  Vienne  et  de  Francfort  sur 
des  questions  analogues  à  celles  d'aujourd'hui,  se  sont  efforcés  de 
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formuler  des  prescriptions  générales  auxquelles  il  serait  utile  de 
satisfaire  en  vue  de  faire  pénétrer  la  navigation  maritime  dans 
rintérieur  du  pays.  Cela  n'a  pas  réussi,  et  nous  voulions,  nous 
appuyant  sur  nos  nouvelles  recherches,  proposer  au  Congrès  de 
reconnaître  seulement  l'impossibilité  d'établir  une  formule  géné- 
rale, d'une  utilité  pratique.  Cependant  nous  admettons  volontiers 
que  les  thèses  posées  par  M.  le  Rapporteur  général,  en  conformité 
avec  les  intéressants  rapports  particuliers,  fassent  l'objet  d'une 
résolution,  mais  seulement  avec  la  restriction  indiquée  plus  haut. 
Sans  cela,  la  résolution  n'aurait  aucune  valeur  pratique. 

M.  Crahay  de  Franchimont.  —  Je  ne  voudrais  pas  abuser  trop 
longtemps  de  votre  attention.  Je  veux  simplement  vous  demander 
la  permission  de  dire  quelques  mots  au  sujet  des  conclusions 
proposées  par  M.  Vanderlinden  et  pour  lesquelles  je  suis  entière- 
ment d'accord,  sur  le  fond,  avec  lui.  C'est  donc  une  légère  modi- 
fication de  forme  que  je  désire  vous  proposer. 

M.  Vanderlinden  vous  a  dit  qu'il  convenait,  lorsqu'on  améliorait 
une  rivière  conduisant  à  un  port  intérieur,  de  donner  à  cette  rivière 
la  plus  grande  valeur  compatible  avec  les  conditions  naturelles  du 
fleuve.  Je  voudrais  à  ces  mots  «  conditions  naturelles  »  substituer 
une  autre  expression,  qui  a  d'ailleurs  été  bien  souvent  employée 
dans  les  Congrès  de  Navigation  à  l'occasion  de  discussions  sembla- 
bles. Ces  mots  sont  :  a  puissance  hydraulique  du  fleuve  d.  Les  con- 
ditions naturelles  d'un  fleuve  peuvent  être  excessivement  mauvai- 
ses et  sa  puissance  hydraulique  peut  être  excellente.  Il  y  a  des 
exemples  un  peu  partout.  Qu'était  la  rivière  mouillant  Brome  avant 
lamélioration  qui  a  été  réalisée  par  notre  regretté  collègue 
M.  Franzius?  On  y  a  réalisé  des  améliorations  considérables,  dont 
l'avantage  a  été  de  porter  le  pouvoir  hydraulique  à  l'état  latent. 
J'espère  que  M.  Vanderlinden  voudra  bien  accepter  de  substituer 
dans  sa  conclusion  :  ((  puissance  hydraulique  »  aux  mots  «  condi- 
tions naturelles  d. 

M.  Vandkrlinden.  —  Je  suis  absolument  d'accoixl  avec  M.  Cra- 
hay de  Franchimont. 

M.  DE  JoLY.  —  La  question  est  complexe.  M.  de  Franchimont 
vient  d'expliquer  qu'il  ne  s'écartait  des  conclusions  de  M.  Vander- 
linden que  par  quelques  mots,  et  M.  A^anderlinden  de  M.  Grenier 
que  de  trois  mots.  Ceci  prouve  (}u'une  petite  différence  de  texte 
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peut  avoir  beaucoup  d'importance  dans  cette  question.  Je  crois 
devoir  rappeler  qu'il  a  été  décidé,  lorsque  les  conclusions  sont  trop 
développées,  de  ne  pas  les  approuver  séance  tenante.  Je  me  per- 
mets de  proposer  à  la  Section  de  reporter  à  une  séance  ultérieure 
le  vote  des  conclusions  qui  nous  sont  soumises  en  chargeant  une 
commission  composée  de  trois  ou  quatre  membres  représentant 
les  différentes  langues,  d'arrêter  un  texte  formel  en  tenant  compte 
de  la  valeur  des  mots  et  des  observations  qui  ont  été  présentées  ici. 
Nous  ne  sommes  pas  complètement  d'accord  sur  la  définition  du 
port  intérieur.  M.  Grenier  a  en  vue  un  port  desservi  par  un  canal  ; 
M.  Vanderlinden  envisage  un  port  en  rivière.  M.  Guerreiro  nous  a 
parlé  de  Lisbonne  qui,  à  nos  points  de  vue,  n'est  pas  un  port  inté- 
rieur. Je  le  considère  comme  un  port  presque  extérieur.  Je  propose 
de  faire  voter  un  texte  qui  soit  à  Tabri  de  toute  discussion.  Gomme 
les  décisions  du  Congrès  peuvent  avoir  une  grande  importance  pra- 
tique, je  propose  de  nommer  une  commission,  dont  ferait  évidem- 
ment partie  M.  le  Rapporteur  général,  et  qui  préparera  un  texte 
tenant  compte  de  toutes  les  observations  qui  lui  ont  été  présentées. 

M.  LK  Président.  —  Je  suis  de  cet  avis.  Il  est  utile  de  faire 
rédiger  le  texte  des  conclusions  par  une  sous-commission  et  je  pro- 
pose de  suspendre  la  séance  pour  une  demi-heure.  Si  les  membres 
qui  ont  pris  part  à  la  discussion  voulaient  passer  au  cabinet  de  la 
présidence  de  la  deuxième  section,  ils  pourraient  se  mettre  d'ac- 
cord. 

La  séance  est  levée  à  il  h.  1/2. 


* 


La  sous-commission,  composée  de  MM.  Troost,  Président,  Cra 
hay  de  Franchimont,  Grenier,  Mendes  Guerriero,  Rôsing,  de  Szys- 
towsky,  Vanderlinden  et  de  Joly,  secrétaire,  a  formulé  dans  les 
termes  suivants,  les  conclusions  relatives  à  la  deuxième  question  : 

«  1"  Les  ports  maritimes  intérieurs  se  prêtent  en  général  mieux 
au  service  des  grandes  lignes  de  navigation,  lorsque  celles-ci  y  ont 
leur  attache  ;  ils  conviennent  rarement  aux  escales  ; 

»  2*"  Pour  conserver  et  développer  le  rôle  commercial  et  écono- 
mique des  ports  intérieurs,  il  est  désirable  d'assurer  à  leurs  voies 
d'accès  et  à  leurs  ouvrages  des  profondeurs  telles  que  l'avenir  soit 
largement  réservé,  tout  en  tenant  compte  des  possibilités  finan- 
cières. 
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j>  Lorsque  le  port  intérieur  est  situé  sur  un  fleuve,  les  profon- 
deurs devront,  s'il  est  possible,  atteindre  le  maximum  compatible 
avec  lapuissance  hydraulique  de  ce  dernier. 

»  Les  voies  d'accès  des  ports  intérieurs  devront  en  principe  être 
affranchies  d'entraves,  telles  que  ponts  ou  écluses,  dont  le  nombre 
devra  être  réduit  au  minimum. 

»  3*  Lors  de  la  création  d'un  port  maritime  intérieur,  il  convient 
de  le  placer  aussi  avant  que  possible  dans  les  terres,  de  manière  à 
le  rapprocher  des  régions  industrielles  et  agricoles,  tout  en  tenant 
compte  des  conditions  économiques  et  sociales  du  pays  traversé. 

ï)  Si  le  port  doit  rester  éloigné  du  cœur  de  ce  pays,  il  est  désirable 
d'en  faire  la  tète  d'un  réseau  de  voies  navigables  intérieures  per- 
fectionnées. » 

Ces  conclusions,  dont  la  lecture  a  été  donnée  au  cours  de  la 
séance  de  l'après-midi,  ont  été  adoptées  par  la  deuxième  section. 


DEUXIEME  SECTION 
(Navigation  Maritime) 

TROISIÈME    SÉANCE 

Mercredi  3  juin  1908  (après-midi). 
Présidence  de  M.  de  Roummel. 


La  séance  est  ouverte  à  1  h.  15. 

M.  LE  Président.  —  Nous  allons  aborder  Texamen  de  la 
troisième  question  : 

Construction  des  Ports  en  plage  de  sable. 

Parmi  les  rapi)orteurs  qui  se  sont  occupés  de  cette  question,  nous 
voyons  le  nom  d'un  de  nos  plus  éminents  collègues  M.  Vernon- 
Harcourt.  L'impitoyable  destin  nous  a  privés  de  cet  excellent 
homme.  Gomme  marque  de  notre  hommage  et  du  respect  dû  à  sa 
mémoire,  je  vous  prie,  Messieurs,  de  tous  nous  lever.  (Toute  la  salle 
se  lève.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  le  Rapporteur  général 
Brandt. 

M.  LE  Rapporteur  général.  —  La  question  de  l'établissement 
des  ports  en  plage  de  sable  a  fait  l'objet  de  plusieurs  rapports 
présentés  par  : 

MM.  Wortman  (Hollande); 

Vernon-Harcourt  (Angleterre); 
Lo  Gatto  (Italie); 
Sanford  (Etats-Unis); 
Ivanina  et  Aekerlé  (Russie). 
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Je  vous  lirai,  Messieurs,  les  conclusions  auxquelles  j'ai  été  amené 
par  Texamen  de  ces  rapports.  Ces  conclusions  concordent  presque 
entièrement  avec  celles  qui  ont  été  formulées  parM.Vernon-Harcourt. 

Les  voici  : 

1**  L'accès,  du  côté  de  la  mer,  des  ports  lagunaires  situés  dans  les 
océans  soutnis  à  marée  peut  être  assuré  par  la  construction  dans  le 
chenal  principal  de  la  lagune  de  doubles  jetées  ;  les  courants  de  flux 
vers  la  lagune  et  de  reflux  vers  la  mer,  sont  généralement  suffisants 
pour  déblayer  les  sables  de  la  barre  qui  se  forme  au  devant  des 
musoirs  des  jetées;  on  ne  doit  recourir  aux  dragages  que  comme 
moyen  auxiliaire.  Il  convient,  dans  les  ports  lagunaires,  de  prendre 
toutes  les  mesures  qui  peuvent  contribuer  à  augmenter  les  efi'ets  du 
courant  de  marée  pour  déblayer  la  barre;  ces  mesures  doivent 
tendre  à  augmenter  le  volume  des  eaux  de  la  lagune  et  à  intercepter 
les  entrées  latérales; 

2®  Pour  U7i  port  lagunaire,  établi  dans  une  mer  non  soumise  à 
marée  y  un  port  intérieur  placé  à  l'estuaire  d'une  rivière  ou  d'un 
canal,  ou  un  port  creusé  dans  le  rivage  dont  l'entrée  est  déjà  pro- 
tégée  par  des  doubles  jetées  parallèles  et  peu  éloignées  l'une  de 
l'autre,  le  meilleur  moyen  de  préserver  l'entrée  contre  les  ensable- 
ments sera  de  prolonger  les  jetées  à  une  profondeur  suffisante  pour 
que  la  plus  forte  agitation  des  eaux  n'ait  plus  d'action  sur  le  fond  de 
la  mer.  Pour  maintenir  la  profondeur  aux  abords  d'un  tel  port,  on  ne 
peut  plus  compter  sur  l'action  d'un  courant  de  rivière  ou  d'un 
chenal  de  lagune  ;  on  ne  peut  que  recourir  à  de  puissantes  dragues 
automobiles  à  succion,  pouvant  travailler  pendant  la  houle  à  la 
barre  qui  se  forme  au  devant  des  musoirs  des  doubles  jetées. 

Lors  de  l'établissement  de  nouveaux  ports,  exception  faite  pour 
les  ports  lagunaires  des  océa^ns  soumis  à  marée ^  on  ne  peut  recom- 
mander la  construction  de  doubles  jetées  parallèles;  ce  système  de 
port  présenterait  toujours,  en  efl'et,  un  défaut  grave,  celui  du 
manque  de  rade.  Au  point  de  vue  des  ensablements,  les  ports  à 
doubles  jetées  n'off'rent  aucun  avantage  sur  ceux  où  les  jetées  sont 
établies  à  une  certaine  distance  l'une  de  l'autre  pour  former  une 
rade  d'une  certaine  superficie; 

3"  Lors  de  l'établissement,  en  plage  de  sable,  de  ports  constitués 
par  des  ouvrages  extérieurs  abritant  une  vaste  rade,  la  défense  peut 
■consister  soit  en  deux  jetées  assez  éloignées  l'une  de  l'autre  et  conti- 
nues jusqu'au  rivage,  soit  en  un  brise-lames  non  relié  au  rivage  ou 
relié  à  celui-ci  par  une  jetée  à  claire-voie. 
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C'est  le  premier  de  ces  deux  modes  de  construction  qui  a  été  le 
plus  employé  jusqu'ici  ;  il  donne  relativement  de  bons  résultats  dans 
les  mers  où  les  amas  de  sables  en  mouvement  le  long  des  côtes  ne 
sont  pas  très  considérables. 

Les  jetées  doivent  en  tout  cas  s'avancer  jusqu'à  la  plus  grande 
profondeur  possible  et  où  une  forte  agitation  de  la  mer  n'a  plus 
d'action  sur  le  fond.  Ces  ouvrages,  et  surtout  ceux  qui  protègent  le 
port  du  côté  des  sables  en  mouvement,  doivent  être  inclinés  sur  le 
rivage  pour  faciliter  le  passage  d'une  partie  des  alluvions  au  delà 
•du  port.  Mais,  même  en  recourant  à  des  jetées  de  grande  longueur, 
l'entrée  de  ces  ports  s'ensable  toujours  et  il  faut  combattre  l'enva- 
bissement  des  sables  par  l'emploi  de  puissantes  dragues  automo- 
biles à  succion  pouvant  travailler  par  la  houle. 

Le  deuxième  mode  d'établissement  d'un  port,  qui  comprend  la 
•construction  de  brise-lames,  n'a  pas  encore  été  appliqué  suffisam- 
ment pour  pouvoir  juger  de  sa  supériorité  ou  de  son  infériorité  sur 
le  premier  et  pour  se  prononcer  sur  le  point  de  savoir  s'il  est  plus 
aisé  de  combattre  à  la  drague  les  alluvions  qui  se  déposent  entre  le 
rivage  et  le  brise-lames,  que  celles  qui  se  déposent  en  pleine  mer 
devant  l'entrée  des  ports  du  type  précédent,  constitués  par  des 
jetées  enracinées  au  rivage. 

Selon  toute  apparence,  il  y  a  lieu  de  recommander  l'adoption  de 
brise-lames  lorsque  les  quantités  de  sable  cbarriées  le  long  du 
littoral  sont  considérables.  Les  brise-lames  doivent  être  aussi 
éloignés  que  possible  de  la  côte.  Dans  le  cas  de  brise-lames  isolés, 
et  notamment  celui  de  brise-lames  reliés  à  la  côte  par  une  jetée  à 
claire-voie,  les  dépôts  de  sable  qui  se  forment  dans  l'espace  abrité, 
seront  enlevés,  sous  la  protection  du  brise-lames,  au  moyen  de 
dragues  à  godets. 

En  comparant  ces  conclusions  à  celles  de  M.  Vernou-Harcourt, 
on  trouve  qu'elles  sont  à  peu  près  identiques  à  celles  de  cet  auteur 
(surtout  en  ce  qui  concerne  le  premier  point  qui  se  rapporte  aux 
ports  lagunaires). 

J'ai  l'honneur.  Messieurs,  de  les  soumettre  à  votre  appréciation. 

M.  WoRTMAN  fait  remarquer  que  le  port  d'Ymuiden,  qu'il  a 
traité  dans  son  rapport,  offre  un  exemple  intéressant  à  l'appui  de 
ia  deuxième  conclusion  du  rapport  de  M.  Vernon-Harcourt,  que 
M.  le  Rapporteur  général  a  choisi  en  quelque  sorte  pour  modèle 
de  ses  conclusions. 

Ce  port  a  été  construit,  il  y  a  trente  ans,  avec  une  profondeur 
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de  7  m.  50  et  les  jetées  furent  avancées  alors  en  mer  jusqu'à  la 
ligne  de  niveau  de  8  m.  50.  Pour  répondre  aux  besoins  croissants 
de  la  navigation  maritime,  on  a  porté  plus  tard  la  profondeur  du 
port  à  9  mètres  et  dans  les  derniers  temps  même  à  10  m.  50,  soit 
10  mètres  au-dessous  des  marées  basses  ordinaires. 

En  même  temps,  on  a  dragué  en  dehors  des  jetées,  un  chenal 
d'accès  de  230  mètres  de  largeur  et  d'une  profondeur  de  10  mètres 
à  marée  basse.  Ce  chenal  d'accès  a  été  maintenu  depuis  par  dra- 
gages, et  on  a  fait  à  Ymuiden  ce  que  M.  Vernon-Harcourt  recom- 
mande dans  sa  deuxième  conclusion,  en  draguant  le  chenal  jusqu'à 
la  profondeur  de  12  mètres  et  en  draguant  aussi  à  cette  profondeur 
une  certaine  superficie  au  Nord  du  chenal,  pour  y  créer  un  lieu  de 
dépôt  pour  le  sable,  charrié  du  Sud-Ouest  au  Nord-Est  par  les  cou- 
rants de  flot. 

De  cette  manière,  on  a  réussi  à  maintenir  le  chenal  d'accès  et  le 
port  à  la  profondeur  fixée  de  10  m.  50  pendant  la  plus  grande 
partie  de  l'année,  il  n'y  a  en  moyenne  que  deux  ou  trois  mois  par 
an  pendant  lesquels  la  profondeur  diminue  jusqu'à  10  mètres,  ce 
qui  suffit  largement  aux  besoins  de  la  navigation. 

M.  Gkrmklmann  (en  allemand;.  —  La  question  des  moyens  de 
maintenir  libre  l'accès  dos  ports  a,  dans  le  cours  des  dernières  dix 
années,  subi  un  changement  important.  Tandis  qu'il  y  a  quinze 
ans,  la  construction  de  môles  était  encore  considérée  comme  le 
seul  moyen  de  maintenir  le  libre  accès  des  ports,  aujourd'hui  la 
drague  est  considérée  comme  un  procédé  efïicace,  peut-être  comme 
le  meilleur  moyen  d'assurer  le  dégagement  de  l'entrée.  D'après 
mon  opinion,  ceci  devrait  être  exprimé  plus  formellement  dans  la 
résolution.  Je  suis  d'accord  avec  les  conclusions  de  M.  Vernon- 
Harcourt,  ainsi  qu'avec  le  rapport  de  M.  le  Rapporteur  général  ; 
mais  je  demanderais  à  ce  que  la  résolution  fît  un  peu  plus  ressortir 
l'importance  des  dragages. 

M.  LE  Rapportkur  général  propose  d'ajouter  un  quatrième- 
paragraphe  à  ses  conclusions  disant  que,  dans  aucun  cas,  on  ne 
])eut  se  passer  de  dragages. 

M.  Vedel  (en  anglais).  —  Si  vous  le  permettez,  je  ferai  quelques 
remarques  sur  le  rapport  du  regretté  M.  Vernon-Harcourt,  préci- 
sément parce  que  les  résolutions  proposées  sont  basées  sur  ce 
travail. 
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L'opinion  exprimée  par  M.  Yernon-Harconrt  en  terminant,  — 
à  savoir  que  sur  une  côte  dont  !es  bords  sont  en  pente  douce  et  avec 
un  courant  qui  charrie  le  sable  il  une  distance  considérable  du 
rivage,  il  n'y  a  pas  de  raison  de  construire  un  port  fermé,  —  cette 
opinion,  dis-je,  est  quelque  peu  décourageante.  Il  n'en  est  pas  peu 
parmi  nous,  à  ce  que  je  crois.  Messieurs,  qui  travaillent  à  résoudre 
ce  problème;  c'est  pourquoi  il  serait  peut-être  plus  juste  de  se 
contenter  de  dire  qu'une  "solution  généralement  satisfaisante  n'a 
pas  encore  été  trouvée. 

Dans  un  autre  endroit  l'auteur  fait  observer  que  des  brise-lames 
détachés,  sans  viaducs  ou  avec  des  viaducs  à  découvert  pour  les  unir 
au  rivage  sont  les  seuls  ouvrages  actuellement  construits  sur  le 
principe  qu'il  faut  laisser  un  libre  passage  pour  le  mouvement  du 
sable  entre  l'ouvrage  et  la  terre. 

Eh  bien,  ce  n'est  guère  exact.  Au  Danemark,  sur  des  côtes  avec 
mouvement  de  sabl(\  trois  petits  ports  de  i)éche  ont  été  construits 
en  bassins  fermés,  en  pleine  mer,  chacim  relié  avec  la  terre,  unique- 
ment par  un  viaduc  à  découvert.  Ces  véritables  ports-iles  existent 
donc,  bien  qu'ils  soient  petits  et,  contrairement  ù  ce  (jue  beaucoup 
d'ingénieurs  pourraient  croire,  ils  ont  parfaitement  réussi.  C'est 
le  cas  de  rappeler  le  vieil  adage  :  Ah  essr  ad  passe  valet  consequentia, 
c'est  à-dire  :  «Ce  (jui  est,  peut  éti-e  ».  C(»s  i)orts  ont  été  décrits  au 
Congrès  d'ingénieui*s  (}ui  s'est  temi,  il  y  a  quelques  années,  lors  de 
l'Exposition  de  Saint-Louis,  et  la  description  en  a  été  publiée  dans 
les  travaux  de  la  Société  des  Ingénieurs  civils  américains. 

Il  est  difficile,  pour  ne  pas  dire  impossible,  de  prédire  quels 
dépôts  se  formeront  sur  le  côté  du  rivage  et  sur  le  côté  sous  le  vent 
d'un  nouvel  ouvrage  construit  en  port-île.  Mais  il  semble  cpi'ils 
obéissent  à  une  certaine  loi  dépendant  des  marées,  des  vents  et  des 
vagues,  de  leur  direction,  leur  force  et  leur  durée  et  de  la  distance 
entre  l'ouvrage  et  le  rivage.  C'est  pourquoi  je  proposerai  d'ajouter 
à  la  résolution,  qu'il  est  désirable  que  les  ingénieurs  étudient 
théoriquement,  mais  aussi  et  plutôt  pratiquement,  par  réelle  obser- 
vation, comment  des  ouvrages  détachés,  en  des  circonstances 
déterminées,  donnent  lieu  à  la  formation  de  dépôts  ou  de  maté- 
riaux mouvants  accumulés. 

M.  LE  Rapporteur  général.  —  M.  Yedel  qui  a  parlé  des  côtes 
du  Danemark  ne  dit  pas  si  les  ports  ont  été  reliés  à  la  terre  ferme 
par  des  ouvrages,  jetées,  etc. 

M.  Vedel.  —  Ils  sont  reliés  par  des  ouvrages  à  claire-voie. 
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M.  LK  Rapporteur  général.  —  Mais  derrière  les  jetées  il  doit 
toujours  se  former  un  banc  de  sable  de  sorte  que  Texistence  d'un 
tel  port,  détaché  de  la  terre  et  relié  seulement  par  une  jetée  à 
claire-voie,  doit  toujours  exiger  l'emploi  de  dragueurs;  c'est  ce  qui 
est  dit  dans  la  troisième  conclusion  que  j'ai  proposée.  Je  dois 
encore  ajouter  que  je  n'ai  pas  recommandé  l'emploi  de  tels  ports, 
parce  que  leur  création  ne  s'est  pas  encore  assez  répandue  bien 
qu'il  y  en  ait  de  bons  exemples. 

M.  Ignazïo  Lnglese.  —  Il  y  a  lieu  de  porter  toute  son  attention 
sur  la  proposition  qui  est  faite  de  former  des  ports  en  plages 
sablonneuses  en  recourant  à  des  brise-lames  détachés  ou  joints  à  la 
cote  par  des  ouvrages  à  claire-voie.  Lorsque  la  côte  s'avance  en 
mer,  le  brise-lame  isolé  a  pour  premier  eflet  le  dépôt  de  sable  dans 
le  port.  En  Italie,  nous  avons  plusieurs  ports  en  plage  de  sable  et 
presque  partout  nous  avons  eu  la  preuve  qu'il  en  est  ainsi.  Sur  la 
côte  Sud  de  la  Sicile  le  port  de  Licala  formé  d'un  môle  isolé  et  de 
deux  môles  se  détachant  de  la  côte,  s'est  presque  comblé  en  peu 
de  temps  et  les  dragages  continus  sont  très  coûteux.  A  peu  de 
distance  de  là,  le  port  de  Porto  Kmpedocle,  dans  une  situation 
analogue,  se  maintient  très  bien  ;  il  est  construit  avec  deux  môles 
à  peu  près  comme  à  Ymuiden.  Sur  les  côtes  de  la  Calabre,  dans  le 
golfe  de  Santa-Eufemia,  le  port  de  Santa-Venere,  établi  avec  un 
môle  isolé,  a  dû  être  modifié  en  joignant  le  brise-lames  à  la  côte  par 
un  môle  plein. 

M.  LE  Président.  --Je  remarque  qu'il  ne  s'agit  ici  que  d'une 
petite  divergence  et  M.  le  Rapporteur  général  a  consenti  à  faire  une 
addition  à  son  rapport  d'après  les  remarques  faites  par  M.  Vedel. 
Je  suppose  donc,  Messieurs,  que  la  section  acceptera  les  conclu- 
sions de  M.  le  Rapporteur  général  complétées  par  une  mention 
relative  h  la  nécessité  de  recourir  aux  dragages. 

La  section  s'est  ralliée  aux  conclusions  formulées  de  la  manière 
suivante  : 

»  1°  L'entrée  d'un  port  situé  sur  une  lagune  débouchant  dans  une 
mer  à  marée  peut  être  réalisée  au  moyen  de  jetées  parallèles  con- 
struites sur  le  chenal  principal  d'accès  de  la  lagune. 

»  Le  jeu  de  la  marée  suffît  parfois  à  assurer  le  mouillage  néces- 
saire sur  la  barre  qui  tend  généralement  à  se  former  à  l'extrémité  des 
jetées;  mais  souvent  la  drague  doit  être  employée  comme  auxiliaire. 


—  325  — 

»  Il  importe  d'accroître  la  puissance  des  courants  de  marée  dans 
la  passe  d'entrée  du  port  en  augmentant  la  capacité  du  réservoir 
formé  par  la  lagune  et  en  fermant  les  bras  secondaires  de  cette 
lagune  ; 

»  2**  Sauf  dans  le  cas  visé  au  paragraphe  précédent,  le  maintien 
des  profondeurs  ne  peut  être  assuré  qu'au  moyen  de  dragages; 

»  S**  Les  jetées  parallèles  ne  donnant  pas  de  rades  et  ne  présen- 
tant aucun  avantage  spécial  au  point  de  vue  de  l'entretien  des  pro- 
fondeurs, leur  emploi  n'est  à  recommander  que  dans  le  cas  prévu 
au  premier  paragraphe  ci-dessus; 

»  4°  Les  jetées,  qu'elles  soient  parallèles  ou  convergentes, 
doivent,  pour  être  efficaces,  se  prolonger  jusqu'aux  fonds  où  l'action 
érosive  de  la  mer  ne  se  fait  plus  sentir; 

»  5°  Les  jetées  convergentes  doivent  être  fortenient  inclinées  sur 
le  rivage  de  manière  à  ne  pas  faire  obstacle  au  passage  des  alluvions 
entraînées  par  les  courants  littoraux; 

»  6**  Dans  le  cas  où  le  charriage  littoral  est  très  important,  il  y  a 
intérêt  à  recourir  aux  môles  ou  brise-lames  parallèles  à  la  côte,  ou 
bien  à  établir  le  port  au  large  en  le  reliant  à  la  terre  au  moyen  de 
jetées  à  claire-voie.  En  ce  cas,  les  môles  ou  autres  ouvrages  de 
l'entrée  du  port  doivent  être  aussi  éloignés  de  la  côte  que  les 
circonstances  locales  le  permettent.  » 

M.  LE  Président.  —  M.  Hendel,  ingénieur  russe,  voudrait  bien 
vous  faire  une  communication.  Nous  n'avons  pas  le  temps  de 
la  discuter,  mais  elle   ne  manquera  pas  d'intérêt  pour  nous. 

Cette  communication  est  relative  à  : 

La  direction  du  couvant  de  l'Amou-Daria 
par  S071  ancien  lit  Ouzboy. 

M.  IIendkl  développe  longuement  son  sujet  devant  l'auditoire. 

Nous  donnons  ci-après  le  résumé  de  sa  communication  : 

Le  fleuve  l'Amou-Daria,  d'après  les  données  historiques,  avait 
deux  bras  :  l'occidental,  l'Ouzboy  (Oxus,  Arsos,  etc.),  qui  affluait 
vers  la  mer  Caspienne,  en  passant  par  un  lac  d'eau  douce  Sary- 
Camiche,  et  le  bras  oriental,  Djeïkhonne  (l'Amou-Daria  contem- 
porain) qui  affluait  et  afflue  encore  de  nos  jours  vers  la  mer  d'Aral. 
Près  des  monts  Cheikh-Djeïly,  les  eaux  disparaissaient  sous  terre  et 
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reparaissaient  ensuite  à  la  surface,  pour  former  un  delta  fertile,  en 
se  divisant  en  plusieurs  bras. 

C'était  un  riche  oasis  bien  peuplé  que  le  pays  d'Ouzboy.  Mais, 
à  la  suite  de  circonstances  diverses,  TOuzboy  se  dessécha,  et  ce  fut 
le  désert. 

Le  14  février  1716,  Pierre-le-Grand  donnait  TUkaze  au  Sénat 
de  diriger  le  courant  de  T Amou-Daria  vers  l'Ouzboy  ;  malheu- 
reusement ce  problème  ne  fut  pas  exécuté,  à  cause  de  l'assassinat 
du  chef  de  l'expédition,  le  prince  Bekowitch-Tcherkasky. 

Les  crues  périodiques  du  fleuve  poussent  actuellement  encore 
parfois  les  eaux  jusqu'au  lac  de  Sary-Gamiche  (le  niveau  de  ce  lac 
desséché  est  de  4  m.  50  au-dessous  du  niveau  de  la  mer  Caspienne). 
La  grande  crue  de  1878  a  provoqué  l'organisation,  en  1879,  d'une 
expédition,  confiée  par  ordre  impérial  au  Général  Gloukhovskoy, 
en  vue  d'étudier  les  anciens  lits  de  l'Amou-Daria.  Les  résultats 
obtenus  ont  été  publiés  en  1895. 

Après  cet  essai,  pendant  près  de  trente  ans  on  n'a  plus  rien 
entrepris. 

La  puissance  de  la  source  d'eau  pour  l'alimentation  de  la  voie 
projetée  est  bien  assurée,  car  d'après  les  données  de  MM.  Smidt  et 
Dorandt,  le  débit  fluvial  à  Nuxus  est  de  976  à  4,337  mètres  cubes. 
Les  données  du  Ministre  des  Voies  de  Communication  sont  seule- 
ment de  850  à  4,300  mètres  cubes  par  seconde,  ce  qui  d'ailleurs 
sera  suffisant  pour  le  canal  navigable  et  pour  les  irrigations  de 
1,0(X),000  d'hectares. 

Quant  à  la  qualité  des  terrains  riverains  (glaise  et  loess),  il  faut  les 
considérer  comme  fertiles,  ce  qui  est  d'accord  avec  les  données 
historiques,  qualifiant  ces  terrains  d'oasis.  II  ne  faut  pas  perdre 
de  vue,  en  outre,  que  le  limon  de  l'Amou-Daria,  d'après  les  analyses 
chimiques,  est  de  même  qualité  (jue  celui  du  Nil  et  par  conséquent 
aussi  fertile. 

L'état  économique  du  pays  présente  des  particularités,  notam- 
ment en  ce  qui  concerne  la  culture  du  cotonnier. 

La  récolte  du  coton  donne  1,820  kilos  et  la  récolte  du  froment 
1,920,  c'est-à-dire  à  peu  près  des  poids  équivalents  par  hectare,  ce 
qui  permet  de  constater  qu'en  cas  d'importation  du  froment  dans  le 
pays  chaque  kilo  de  froment  pourrait  être  remplacé  par  un  kilo 
de  coton. 

Le  résultat  obtenu  à  ce  sujet  est  mentionné  à  la  page  415  de  la 
Revue  de  la  Section  Traiiscaspienne  de  1890, 
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La  nécessité  urgente  d'augmenter  les  irrigations  pour  favoriser 
la  culture  du  coton  est  constatée  par  la  Direction  de  THydraulique 
agricole,  qui  ne  compte  que  600,000  hectares  de  lots  comme 
propres  à  l'irrigation. 

M.  Hendel  a  dressé  un  projet  qui  donnerait  une  voie  navigable 
ininterrompue  de  7,500  kilomètres  de  la  mer  Baltique  jusqu'à  la 
frontière  d'Avgan.  Il  comprendrait  un  canal  mixte  (navigation  et 
irrigation)  de  1,200  kilomètres  aboutissant  au  golfe  de  Balkhan,  à 
un  port  en  plage  de  sable,  et  évalué,  d'après  des  calculs  sommaires, 
à  140  millions  de  roubles. 

Le  revenu  net  de  la  culture  d'une  moitié  des  terrains,  sans 
compter  les  bénéfices  de  la  navigation,  se  montera  à  500,000  x  60  = 
30,000,000  de  roubles,  c'est-à-dire  à  21.5  p.  c. 

Les  avantages  du  projet  seraient  les  suivants  : 

1''  Le  canal  navigable  servirait  de  voie  principale  pour  l'irri- 
gation ; 

2°  La  force  du  courant  pourrait  être  utilisée  gratuitement; 

îl°  Les  travaux  pourraient  être  facilités  par  l'emploi  de  dragues 
en  prolitant  de  la  voie  existante  au  fur  et  à  mesure  de  l'avancement; 

i**  Les  résultats  seraient  excellents  au  point  de  vue  financier  en 
permettant  de  remplacer  une  matière  (le  blé)  par  une  autre  (le 
coton)  d'une  valeur  dix  fois  plus  élevée. 

m 

Coiiclusions.  —  1°  Le  projet  considéré  comme  réalisable,  il  y  a 
deux  siècles,  par  l'F^mpereur  Pierre  le  Grand,  n'a  rien  perdu  de 
son  importance; 

2^  L'exécution  de  ce  projet  est  désirable  sous  tous  les  rapports 
^4  doit  être  reconnue  urgente,  comme  étant  d'un  grand  intérêt 
public. 

La  séance  est  levée  à  3  1/2  heures. 


DEUXIEME  SECTION 
(Navigation  Maritime) 

QUATRIÈME    SÉANCE 

Vendredi,  B  juin  1908  (après-midi). 
Présidence  de  M.  dk  Roummel. 


lia  séance  est  ouverte  à  3  h.  30. 

M.  LE  Président.  —  Si  vous  le  voulez  bien,  nous  passerons  tout 
d'abord  à  l'examen  de  la  quatrième  question  ainsi  conçue  : 

Les  conditions  générales  de  la  sécunlê  de  la  navigation  maritime 
pour  abonler  ensuite  la  cinquième  question  ainsi  libellée  : 

Ue.rploration  hydrographique  des  mers. 

Je  donne  la  parole  à  M.  le  Rapporteur  général  de  Schokalsky. 

M.  LE  Rapporteur  général.  —  Avant  de  passer  à  l'ordre  du 
jour,  je  tiens  à  attirer  votre  attention  sur  un  l'ait  complètement  nou- 
veau dans  la  pratique  de  nos  Congrès  :  il  s'agit  de  la  création, 
de  deux  nouvelles  questions  au  sein  de  notre  section  de  navigation 
maritime,  dont  M.  le  Président  a  bien  voulu  nous  donner  lecture. 

Il  est  tout  à  fait  inutile  d'insister  sur  la  grande  importance 
de  ces  deux  questions  devant  une  assemblée  d'une  si  haute 
compétence. 

Ces  questions  sont  intimement  liées  au  but  (jue  poursuit  notre 
section  de  navigation  maritime.  Il  est  naturel  f}ue  nos  Congrès 
de  navigation  s'occupent  dans  leur  marche  prospère  et  dans  leur 
développement  progressif  de  chercher  à  réglementer  la  navigation 
sur  la  mer,  cette  nappe  d'eau  qui  couvre  70  "/o  environ  de  la 
surface  de  notre  planète  et  ((ui  olTre  un  débouché  à  d'immenses 
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(Quantités  de  marchandises.  Il  est  indispensable,  par  conséquent, 
que  tout  parcours  maritime  puisse  être  effectué  dans  des  condi- 
tions de  sécurité  suffisantes. 

Tout  le  monde  connaît  la  somme  de  travail  bienfaisant  et  utile 
qu*on  doit  aux  divers  Congrès  internationaux;  de  nombreux  pro- 
blèmes ont  été  solutionnés  grâce  à  la  possibilité  de  la  discussion 
par  des  spécialistes  de  haute  compétence  et  appartenant  à  diverses 
nationalités,  des  questions  intéressant  la  navigation.  Celles  qui 
figurent  aujourd'hui  à  notre  ordre  du  jour  gagneront  certes  beau- 
coup à  être  éclairées  par  les  lumières  des  hommes  de  science 
et  de  talent  ici  présents,  et  par  ceux  qui  voudront  encore  les 
discuter  aux  Congrès  suivants. 

Les  deux  questions  dont  nous  allons  nous  occuper  se  confondant 
dans  un  même  but,  celui  de  permettre  au  plus  haut  degré  possible 
la  sauvegarde  des  intérêts  commerciaux  et  de  la 'vie  humaine  sur 
Tocéan,  j'ai  la  conviction  qu'elles  trouveront  auprès  de  vous  un 
accueil  favorable  et  que  vous  applaudirez  à  l'initiative  du  Bureau 
permanent  de  l'Association  d'avoir  mis  ces  deux  nouvelle^  ques 
tions  à  l'ordre  du  jour  du  XP  Congrès  de  navigation.  {Applatidis- 
sements,) 

La  quatrième  question  relative  à  la  sécurité  de  la  navigation 
maritime,  a  fait  l'objet  de  cinq  rapports  distincts  à  savoir  :  l**  le 
rapport  de  M.  de  Schokalsky,  dans  lequel  la  c(uestion,  après  avoir 
été  exposée  dans  ses  traits  généraux,  est  étudiée  au  triple  point 
de  vue  du  balisage  et  de  l'éclairage  des  côtes,  des  instructions 
nautiques  et  de  la  cartographie; 

2**  Le  rapport  de  M.  Rota,  dans  lequel  la  question  est  envisagée 
à  un  point  de  vue  tout  à  fait  différent  :  l'étude  de  la  sécurité  de  la 
navigation  y  est  faite  au  point  de  vue  du  navire  même  par  une 
disposition  rationnelle  des  cloisons  étanches; 

3°  Le  rapport  de  M.  Spitzin,  officier  de  la  Marine  impériale, 
est  une  critique  du  système  des  feux  qui,  d'après  les  règles 
internationales,  régit  cette  question  ; 

4**  Le  rapport  de  M.  de  Timonoff,  qui  traite  des  appareils  de 
sauvetage  (ju'on  pourrait  établir  sur  les  navires  pour  servir  en  cas 
d'échouage  sur  des  bancs  de  sable  et  sur  des  rochers  ; 

5°  Enlin,  le  rapport  de  M.  Anfimoff,  dans  lequel  cet  auteur 
présente  un  nouvel  appareil  pour  effectuer  les  signaux  de  nuit  et 
qui  est  caractérisé  par  l'adjonction  d'une  machine  à  écrire  impri- 
mant sur  le  papier  les  signaux  rendus.  Cet  appareil  est  exposé  à 
l'entrée  du  grand  corridor  longeant  la  grande  salle. 
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Vous  voyez,  d'après  cette  courte  énumération,  que  ces  sujets 
sont  tout  à  fait  différents,  on  pourrait  dire  tout  à  fait  disparates 
et  ce,  parce  que  la  question  principate,  telle  qu'elle  est  posée,  est 
extrêmement  vague,  excessivement  vaste.  Elle  peut  être  discutée 
d'une  manière  très  variée  par  des  spécialistes  de  professions  diffé- 
rentes. Dans  ces  conditions,  il  conviendrait  à  mon  avis  de  constituer 
une  Commission  internationale  à  l'elTet  d'étudier  do  plus  près  les 
points  soulevés  par  les  divers  rapporteurs  et  ceux  auxquels  la 
question  principale  pourrait  encore  donner  naissance. 

M.  Rota.  —  Je  voudrais  dire  quelques  mots  au  sujet  de  mon 
rapport  sur  la  sécurité  de  la  navigation. 

En  ce  qui  concerne  la  stabilité  des  navires,  l'on  conçoit  qu'il  est 
très  difficile  d'établir  des  règles  générales  qui  soient  applicables 
à  tous  les  navires.  D'autre  part,  lorsqu'un  navire  est  en  service, 
il  peut  être  très  utile  de  donner  au  capitaine  im  moyen  sûr  pour 
vérifier  si  la  disposition  des  poids  est  bonne  à  bord.  Cette  vérilîca- 
tion  doit  évidemment  se  faire  sans  la  nécessité  de  calculs. 

M.  Archile  Denny,  l'ingénieur  naval  bien  connu,  a  proposé  un 
appareil  (jui  fournirait  peut-être  la  solution  de  la  question.  La 
description  de  cet  appareil  est  donnée  dans  la  lUvista  Maritiina 
de  189(x 

J'exprime  le  vœu  qu'un  appareil  de  l'espèce  ou  de  nature  équi- 
valente fasse  partie  de  l'équipement  d'un  navire.  L'on  disposerait 
ainsi  à  bord  d'un  nouvel  élément  de  sécurité. 

M.  LK  Phksident.  —  QueUfu'un  désire-t-il  encore  prendre  la 
parole  sur  la  question  de  la  sécurité  de  la  navigation  maritime? 
Non.  Il  s'agit  alors  de  se  rallier  ou  non  à  la  proposition  faite 
par  M.  le  Rapporteur  général. 

Il  semble,  toutefois,  nécessaire  d'unifier  les  méthodes  de  balisage 
et  de  cartographie  en  usage  dans  chaque  pays.  Les  différences  qui 
existent  sont  des  entraves  à  la  navigation.  Je  demande  donc  s'il  n'y 
a  pas  lieu  de  rédiger  les  conclusions  en  ces  termes  : 

a  Le  Congrès  exprime  le  vœu  qu'une  Commission  internationale 
soit  instituée  pour  unifier  les  méthodes  de  c^irtographie  et  de  bali- 
sage, ainsi  que  les  instructions  nautiques.  » 

M.  Chkster  (en  anglais).  —  La  question  des  conditions  générales 
de  la  sécurité  de  la  navigation  est  si  vaste  qu'il  n'est  point  aisé  d'ar- 
river à  une  conclusion.  Il  y  a  beaucoup  d'années  de  cela,  les  diverses 
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nations  avaient  dilTérents  règlements  ;  mais,  il  est  nécessaire 
d'avoir  un  plan  général  pour  toutes  les  nations,  c'est  pourquoi  j'ai 
préparé  les  résolutions  suivantes  afin  d'établir  un  système  uniforme 
pour  les  besoins  de  la  navigation. 

Il  est  décidé  : 

a  Qu'en  vue  de  la  grande  importiince  qu'olï're  pour  la  sécurité  et 
le  bien-être  des  marins  des  diverses  nations  représentées  à  ce 
Congrès,  l'établissement  d'un  système  uniforme  d'aides  à  apporter 
à  la  navigation  sur  l'Océan  qui  est  le  grand  chemin  de  communica- 
tion entre  les  peuples  civilisés  comme  cela  a  été  si  bien  exposé  par 
les  fonctionnaires  du  Gouvernement  de  Sa  Majesté  Tt^mpereur  de 
Russie,  le  Congrès  International  de  Navigation  assemblé  à  Saint- 
Pétêrsi3ourg  recommande  à  Son  Excellence  le  Président  de  la 
Commission  permanente  du  Congrès,  de  prier  le  Gouvernement  de 
Sa  Majesté  le  Roi  des  Beiges  d'inviter  chacun  des  Gouvernements 
intéressés  à  déléguer  une  personne  apte  à  remplir  les  fonctions  de 
membre  d'un  Comité  spécial,  qui  siégerait,  de  temps  à  autre,  selon 
la  nécessité,  à  Paris,  à  reflet  d'étudier  toutes  les  matières  con- 
cernant la  question  et  d'établir  toutes  les  règles  générales  qui 
pourront  sembler  propres  à  sauvegarder  la  navigation  maritime. 

»  Le  rapport  du  Comité  définitivement  établi  sera  soumis  à 
l'approbation  des  sections  des  divers  Gouvernements  sous  la  forme 
que  le  Président  de  la  Couï  mission  permanente  jugera  convenable.  » 

M.  le  baron  Qiinette  de  Rochemont.  —  La  question  des  procédés 
d'éclairage  et  de  balisage  et  les  règles  de  la  navigation  maritime 
sont  difl'érentes  dans  chaque  pays,  et  il  y  aurait  évidemment  un 
intérêt  considérable  à  ce  qu'il  y  ait  une  uniformité  complète.  Cette 
uniformité,  on  a  essayé  de  l'établir  dans  une  certaine  limite  par  des 
conférences  qui  se  sont  tenues  notamment  à  Washington  et  où  les 
dilTérents  Gouvernements  ont  été  représentés  par  des  officiers  de 
marine  et  des  ingénieurs. 

Je  crois  que  le  seul  procédé  pour  arriver  à  cette  solution  est 
précisément  une  entente  entre  les  Gouvernements  et,  à  mon  avis, 
notre  Association  internationale  des  Congrès  de  Navigation  n'est 
pas  suffisamment  qualifiée  pour  aboutir  d'une  façon  très  certaine. 
La  question  est  complexe.  Il  y  a  de  grosses  difficultés  pour  arriver 
à  une  unification  complète.  Les  Anglais,  en  particulier,  repré- 
sentant la  plus  grande  partie  de  la  navigation  ont  beaucoup  de 
peine  à  changer  les  dispositions  et  les  formes  qu'ils  ont  adoptées 
jusqu'à  présent.  A  la  suite  de  la  réunion  de  Washington,  on  est 
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arrivé  à  préciser  certains  points,  et  je  crois  effectivement  qu'il  y 
aurait  un  intérêt  très  sérieux  à  ce  que  de  nouvelles  Conventions 
s'ouvrent,  mais  je  pense  que  ces  nouvelles  Conventions  ne  peuvent 
être  ouvertes  que  sur  l'intervention  d'un  Gouvernement.  Il  vient 
d'être  proposé  de  recourir  au  Gouvernement  belge.  Je  n'y  fais 
aucune  objection  ;  le  Gouvernement  belge  pourrait  prendre  cette 
nitiative,  quoiqu'il  n'ait  pas  une  marine  très  considérable,  et 
convoquer  tous  les  autres  Gouvernements  en  les  invitant  à  réunir 
comme  on  l'avait  fait  à  Washington,  des  officiers  de  marine  et  dos 
ingénieurs.  C'est  là  le  seul  procédé. 

Mais  peut-être  conviendrait-il  dé  demander  au  Gouvernement 
russe  qui  est  parfaitement  bien  qualifié  pour  le  faire,  de  prendre 
cette  initiative,  puisque  c'est  en  Russie  que  le  Congrès  se  tient. 

11  y  aurait  un  intérêt  considérable  à  ce  qu'on  agisse  de  la  sorle 
pour  le  balisage  et  pour  l'éclairage  des  côtes,  ainsi  que  pour  les 
règlements  maritimes,  afin  de  continuer  ce  qui  a  été  ébauché  au 
Congrès  de  Washington,  et  que  de  nouvelles  négociations  puissent 
s'ouvrir  entre  les  différentes  nations  maritimes.  Le  Congrès  pour- 
rait manifester  le  désir  que  le  Gouvernement  russe  en  prenne 
l'initiative. 

M.  LE  Rapporteur  général.  —  En  ma  qualité  de  Rapporteur 
général,  je  ne  puis  que  me  rallier  à  l'idée  qui  vient  d'être  émise 
par  M.  le  baron  Quinette  de  Rochemont.  Peut-être,  par  ce  moyen, 
arriverons-nous  à  la  réalisation  de  nos  vœux. 

M.  LK  Président.  —  M.  le  Baron  Quinette  de  Rochemont  vou- 
drait-il bien  rédiger  un  texte  dans  ce  sens?  Avant  de  passer  à 
l'examen  de  la  cinquième  question,  nous  suspendrons  la  séance 
pendant  dix  minutes. 


4 


La  séance  est  reprise  à  5  heures. 

M.  LE  Président.  —  En  attendant  la  rédaction  de  M.  le  Baron 
Quinette  de  Rochemont,  nous  aborderons,  pour  ne  pas  perdre  de 
temps,  la  cinquième  question  à  l'ordre  du  jour  qui  est  relative  à 

L' Explorât î 071  hydrographique  des  mers, 

M.  le  Rapporteur  général  Mordovine  étant  absent,  je  prie  M.  Le- 
mercier  de  donner  lecture  du  rapport  général. 
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M.  Lemercier  donne  lecture  du  rapport  général  qui  se  termine, 
par  les  conclusions  et  par  le  vœu  suivant  : 

A.  Nous  considérons  les  points  suivants  comme  pouvant  donner 
lieu  à  discussion  dans  l'exécution  et  la  coordination  des  travaux 
hydrographiques  : 

!*•  L'emploi  de  la  photographie  dans  les  levés  topographiques; 

2°  La  latitude  et  le  degré  de  la  zone  du  littoral  à  indiquer  sur  les 
cartes  marines; 

3^  La  méthode  de  représenter  les  sondages  sur  les  cartes  ; 

4°  Le  niveau  zéro  des  profondeurs  ; 

5**  Les  méthodes  admissibles  pour  étudier  les  courants  pério- 
diques et  non  périodiques  ; 

iy  L'organisation  d'observations  magnétiques  au  large  et  leur 
coordination  en  vue  des  cartes  marines  ; 

7^  L'élaboration  des  prescriptions  pour  les  explorations  hydro- 
logiques et  pour  la  formation  de  toutes  les  collections  possibles; 

8^  Le  programme  de  la  détermination  des  données  se  rapportant 
à  la  description  des  passes  et  le  plan  général  pour  établir  la  des- 
cription de  celles-ci  ; 

9°  La  fixation  d'un  système  uniforme  pour  la  reproduction  de 
multiples  désignations  locales  ; 

iQp  Enfin,  l'uniformité  dans  la  conformation  extérieure  des 
cartes  pour  pouvoir  y  mettre  diverses  indications. 

Nous  pensons  qu'une  entente  internationale  au  sujet  de  toutes 
ces  questions  à  régler  sous  forme  d'instructions  spéciales  ou  de 
programme  dont  se  serviraient  d'une  manière  générale  les  naviga- 
teurs et  les  hydrographes,  serait  de  la  plus  grande  utilité,  et  que 
quoique  assez  complexe,  le  règlement  de  cette  question  serait 
digne  de  faire  l'objet  de  discussions  et  de  résolutions  de  la  part 
d'une  Commission  internationale  spéciale. 

B.  M.  le  Rapporteur  général  forme  le  vœu  qu'au  prochain 
Congrv^s  les  représentants  des  diverses  nations  veuillent  bien  faire 
connaître  l'histoire  du  développement  et  de  l'état  de  la  science 
hydrogi'aphique  dans  leur  pays. 

M.  LE  Président  invite  les  rapporteurs  à  prendre  la  parole. 
Personne  ne  la  demande. 

M.  LE  Piu':siDENT.  —  Mcssicurs,  le  vœu  formulé  par  le  Rappor- 
teur général  est  le  même  que  celui  qui  a  été  émis  pour  la  quatrième 
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question.  Il  me  semble  (ju'on  pourrait  proposer  de  donner  aux 
quatrième  et  cinquième  (juestions  une  seule  résolution,  en  d'autres 
termes,  ajouter  aux  observations  de  M.  le  baron  Quinette  de  Roche- 
mont  concernant  le  balisage,  Téclairage  et  les  règlements  maritimes, 
les  vœux  faits  au  sujet  de  Thydrographie.  Cela  me  paraît  utile. 

M.  le  Rapporteur  général,  ainsi  que  vous  venez  de  l'entendre, 
a  encore  exprimé  le  désir  (pi'au  Congrès  prochain  soient  présentés 
des  rapports  sur  les  travaux  qui  ont  été  laits  pour  l'hydrographie 
maritime  dans  les  divers  pays.  Cela  aussi  est  très  intéressant,  ot 
nous  exprimons  le  vœu  qu'au  prochain  Congrès  il  en  soit  ainsi. 

Voici,  Messieurs,  la  note  déposée  par  M.  le  Baron  Quinette  de 
Rochemont  à  la  suite  de  la  discussion  de  la  quatrième  (juestion  : 

M.  Lahaussois  donne  lecture  de  cette  note.  Elle  est  formulée  de 
la  faron  suivante  : 

La  deuxième  section  du  Congrès, 

Considérant  (ju'il  y  aurait  le  plus  grand  intérêt  à  introduire  de 
l'uniformité  dans  les  règles  relatives  à  l'éclairage  et  au  balisage 
des  côtes,  ainsi  que  dans  les  règlements  maritimes, 

Émet  le  vœu  : 

Que  la  (piestion  soit  soumise,  sur  l'initiative  d'un  Gouvernement 
qui  pourrait  être  utilement  le  Gouvernement  russe,  à  une  Commis- 
sion internationale  composée  de  marins  et  d'ingénieurs. 

M.  LK  Prksidkxt.  —  Ce  vciîu  ainsi  rédigé  rencontre  l'assentiment 
général  de  l'assemblée  et  est  approuvé. 

J'estime  cependant  utile  d'ajouter  une  phrase  qui  aurait  pour 
efl'et  de  réunir  les  résolutions  des  quatrième  et  cinquième  cpiestions, 
en  d'autres  termes,  ajouter  un  mot  concernant  l'hydrographie  et  la 
cartographie. 

Nous  pourrions,  en  outre,  exprimer  le  vœu  que  la  même  question 
soit  représentée  au  prochain  Congrès.  {Maniues  d'approbation  dans- 
la  salle,) 

En  attendant  la  rédaction  du  texte  à  soumettre  à  votre  apprécia 
tion,  M.  Vladimirofï  désirerait  nous  faire  une  petite  commun; 
cation  concernant  la  formation  des  glaces  de  fond  des  rivières. 

Cette  question  très  intéressante  est  exposée  par  M.  Vladimirolf 
qui  avait  déjà  eu  l'obligeance  de  la  signaler  à  la  première  section, 
où  il  en  est  rendu  compte  (p.  255). 

M.  LK  PnÉsn)KNT.  —  La  deuxième  section  s'est  ralliée  à  l'idée 
émise  par  M.  le  Baron  Quinette  de  Rochemont  en  ce  (fui  concerne 
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la  (fuatrièine  ({uestioii;  nous  pourrions  la  compléter  de  la  manière 
suivante  pour  tenir  compte  du  désir  exprimé  au  sujet  de  la  cin- 
(juième  (luestion  : 

«  La  deuxième  section  du  Congiès, 

»  Considérant  fju'il  y  aurait  le  plus  grand  intérêt  à  introduire  de 
»  Tuniformité  dans  la  rédaction  des  instructions  nautiques,  dans  les 
0  signes  conventionnels  en  usage  dans  les  cartes  marines,  enfin 
))  dans  les  règles  relatives  à  la  navigation,  à  l'éclairage  et  au  bali- 
»  sage  des  côtes, 

»  Eniet  le  wivn  : 

»  1°  Que  la  (|uostion  soit  soumise,  sur  l'initiative  d'un  Gouverne- 
»  ment,  cjui  pourrait  être  utilement  le  Gouvernement  russe,  à  ime 
»  conférence  internationale  composée  de  marins  et  d'ingénieurs 
»  civils; 

))  2"  Que  cette  (piestion  soit  traitée  à  nouveau  dans  le  prochain 
))  Congrès,  y 

La  section  adopte  cette  résolution. 

Un  Mkmhrk.  —  Je  tiens  à  faire  remaniuer  (]u'à  cette  résolution 
on  n'a  j)as  ajouté  une  phrase  concernant  la  discussion  au  pro- 
chain Congrès  des  cpiestions  relatives  à  l'exploration  hydrogra- 
phi((ue  des  mers. 

M.  LK  Phksm)Knt.  —  On  en  tiendra  compte. 

La  séance  est  levée  à  5  h.  1/2. 


DEUXIEME    SECTION 

(Navigation  Maritime). 

CINQUIÈME     SÉANCE 

Samedi    6  juin    1908   (matin). 
Présidence  de  M.  de  Roummel. 


La  séance  est  ouverte  à  11  heures. 

M.  LE  Président.  —  Nous  allons  aborder  la  première  commu- 
nication ainsi  libellée  : 

Appareils  de  radoub  (cales  sèches,  docks  llottants, 
appareils  de  soulèvement  y  etc.). 

La  parole  est  à  M.  Tréniukinn,  Rapporteur  général. 

M.  LE  Rapporteur  général  donne  un  aperçu  succinct  de  son 
rapport  et  conclut  comme  suit  après  avoir  fait  ressortir  les  avan- 
tages et  les  inconvénients  des  divers  types  d'appareils  de  radoub 
dont  on  dispose  de  nos  jours  : 

i°  Il  parait  désirable,  par  suite  de  l'augmentation  permanente 
des  dimensions  données  aux  navires,  surtout  en  ce  qui  concerne  la 
largeur  et  le  tirant  d'eau,  que  les  installations  destinées  à  la  visite 
et  à  la  réparation  des  grands  vaisseaux,  soient  capables  de  recevoir 
des  steamers  ayant  jusque  300  mètres  (1,000  pieds)  de  longueur, 
30  mètres  (100  pieds)  de  largeur  et  10  à  11  mètres  (33  à  36  pieds) 
de  tirant  d'eau.  On  ferait  disparaître,  de  la  sorte,  dans  ce  domaine 
de  la  construction  des  ports  et  dans  l'intérêt  général  de  la  naviga- 
tion, Tobslacle  qui  entrave  actuellement  les  progrès  à  accomplir 
dans  l'art  des  constructions  navales  quant  à  la  réalisation  pratique 
du  type  de  navire  le  plus  convenable  au  double  point  de  vue  de 
l'économie  et  de  la  rapidité  des  transports  ; 
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2*^  Pour  la  visite  et  la  réparation  de  très  grands  navires,  il  ne 
peut  être  fait  usage  actuellement  que  de  cales  sèches  et  de  docks 
tlottants.  Aucun  de  ces  deux  types  d'ouvrages  ne  l'emporte  sur 
Tautre  par  des  avantages  marquants  au  point  de  vue  technique, 
•économique  et  exploitation.  Les  derniers  progrès  techniques 
réalisés  dans  le  domaine  de  la  construction  des  docks  flottants 
placent  pratiquement  ceux-ci  sur  un  pied  d'égalité  avec  les  cales 
sèches,  en  ce  qui  concerne  la  faculté  et  la  sécurité  de  mettre  en 
dock  les  plus  grands  bateaux  marchands  et  les  plus  lourds 
vaisseaux  de  guerre  ; 

3*"  Le  choix  du  type  de  dock  (cale  sèche  ou  dock  flottant  d'un 
système  quelconque)  doit  être  basé  dans  chaque  cas  particulier  sur 
l'étude  des  conditions  locales  et  du  caractère  de  l'exploitation  à 
laquelle  l'ouvrage  est  destiné,  en  mettant  en  balance  les  avantages 
et  les  inconvénients  que  présentent  pour  les  conditions  locales  à 
<;  jnsidérer  les  deux  types  d'ouvrages  ; 

h^  Indépendamment  de  l'établissement  d'installations  perma- 
nentes servant  à  la  visite  et  à  la  réparation  des  navires,  il  semble 
désirable  de  continuer  à  perfectionner  les  méthodes  qui  sont 
appliquées  pour  avoir  commodément  accès  aux  parties  sous  eau  des 
navires  avariés,  en  concevant,  soit  d'après  le  principe  des  cales 
sèches,  soit  d'après  celui  des  docks  flottants  sous  eau  (caissons 
démontables),  des  constructions  temporaires  d'une  exécution 
simple,  peu  onéreuse  et  rapide.  L'une  des  solutions  de  ce  pro- 
blème consiste,  lorsque  les  circonstances  s'y  prêtent,  dans  l'éta- 
blissement d'une  cale  sèche  provisoire,  en  ayant  recours  à  un 
batardeau  en  pierre  d'enrochement  revêtu  de  terres  pour  l'enceinte 
<le  l'ouvrage  et  à  un  lit  de  sable  pour  son  radier. 

M.  LE  Président. —  Quelqu'un  demande-t-il  la  parole  ? 
La  parole  est  à  M.  Flamm. 

M.  Flamm  (en  allenjand).  —  Le  rapport  Asmussen  est  unilatéral  : 
il  parle  des  avantages  des  docks  flottants,  mais  il  ne  donne,  en  fait 
de  construction  que  les  brevets  d'un  groupe  d'intéressés.  L'économie 
de  travail  dans  les  docks  Asmussen,  Dieckhoft*,  Klitzing  est,  en 
apparence,  d'un  pourcentage  considérable,  mais  l'économie  n'est 
pas  réelle  car,  si  les  frais  du  dock  sont  peu  élevés,  ils  ne  sont  rien 
en  comparaison  des  sommes  à  payer  pour  les  brevets.  Ensuite,  le 
<lock  DieckhofTest  très  mal  réputé  en  ce  qui  concerne  la  stabilité  ; 
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le  dock  Asmussen  a  déjà,  en  1863,  fait  l'objet  d'un  brevet  pris,  en 
Angleterre,  par  Rennic  ;  le  dock  Klitzing  exige  éventuellement  un 
rivetage  hermétique,  et  l'immersion  demande  beaucoup  de  temps 
à  cause  de  la  compression  de  l'air.  En  suite  de  ces  désavantages 
inhérents  aux  brevets  de  docks  flottants  du  groupe  d'intéressés 
considérés  par  M.  Asmussen  dans  son  rapport,  celui-ci  n'est  pas 
de  nature  à  faire  ressortir  comme  généralement  valables  les  avan- 
tages des  docks  flottants,  il  aurait  besoin  plutôt  d'être  redressé. 

M.  Vanderlinden.  —  Nous  avons  entendu  l'honorable  Rappor- 
teur général  nous  faire  avec  une  grande  précision  le  résumé  des 
divers  rapports  qui  ont  été  présentés.  Dans  ses  conclusions,  il  met 
à  peu  près  sur  la  même  ligne  la  forme  de  radoub  et  le  dock  flottant. 
Eh  bien!  je  ne  saurais  me  rallier  à  ces  conclusions  et,  pour  justifier 
ma  manière  de  voir,  je  crois  devoir  rapidement  passer  en  revue  les 
avantages  et  les  inconvénients  de  l'un  et  de  l'autre  système. 

Pour  ce  qui  concerne  les  docks  flottants,  il  est  évident  que  les 
épuisements  sont  proportionnels  au  tonnage  du  navire.  Sous  ce 
rapport  ils  l'emportent  donc  sur  les  cales  sèches  où  les  épuisements 
à  faire  sont  inversement  proportionnels  au  tonnage.  Mais,  envisagé 
d'un  point  de  vue  d'ensemble,  que  représente  cette  considération 
en  fait  d'économie  de  temps  et  de  charbon?  Gela  ne  paraît  pas 
important.  Il  est  vrai  aussi  (fue  les  docks  flottants  réservent  mieux 
l'avenir  en  ce  sens  qu'on  peut  plus  facilement  les  allonger.  La 
même  opération  peut  néanmoins  se  faire  pour  les  cales  sèches 
quoique  ce  soit,  je  le  reconnais,  une  opération  passablement  diffi- 
cile et  parfois  délicate.. De  nombreux  exemples  l'ont  prouvé. 

Un  autre  avantage  qu'on  peut  faire  valoir  à  l'actif  des  docks  flot- 
tants, c'est  que  le  délai  de  construction  est  certainement  moins 
grand. 

Enfln,  en  ce  qui  concerne  les  dépenses  de  premier  établisse- 
ment, je  suis  porté  à  croire  que  pour  les  docks  et  les  formes 
flottantes  de  grandes  dimensions,  les  formes  flottantes  reviendront 
probablement,  et  en  général,  à  une  dépense  moins  élevée  surtout 
Iors(|u'il  s'agit  d'atteindre  de  grandes  profondeurs  et  que  le  terrain 
exige  des  fondations  appropriées. 

Mais,  à  côté  de  tous  ces  avantages,  les  docks  flottants  présentent 
des  inconvénients  sérieux  :  c'est  d'abord  l'entretien  onéreux  de  ces 
ouvrages.  Il  y  a  ensuite  leur  durée  moins  longue;  les  cales  sèches 
ont  pour  ains  dire  —  moyennant  un  entretien  pas  trop  coûteux  — 
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une  durée  presque  illimitée,  et  c'est  un  avantage  très  grand.  La 
forme  flottante  exige,  en  outre,  des  bassins  très  grands,  très  pro- 
fonds. Elle  demande  beaucoup  de  place  et  est  d'un  accès  assez  diffî- 
cile  parce  qu'elle  se  trouve  au  milieu  d'une  grande  nappe  d'eau. 
Knfln,  le  ponton  du  dock  flottant  se  déforme  à  la  longue  sous  les 
actions  qui  agissent  sur  lui,  et  pareille  déformation  peut  réagir  sur 
la  forme  du  navire.  Cet  inconvénient  est  très  sérieux. 

Il  faut  encore  signaler  un  autre  inconvénient  que  je  considère 
comme  le  plus  important  de  tous,  il  s'agit  des  manœuvres  du  dock 
flottant  qui  sont  toujours  délicates.  Et  remarquez-le  bien,  il  suflit 
de  l'inadvertance  du  personnel  préposé  à  ces  manœuvres  pour 
provoquer  un  désastre. 

Rien  de  semblable  ne  se  présente  évidemment  pour  la  forme  de 
radoub.  Celle-ci  d'ailleurs  a  une  durée  quasi  illimitée,  coûte  très 
peu  coirime  entretien  et  offre  une  sécurité  absolue  au  point  de  vue 
de  l'exploitation. 

Je  conclurai  donc  en  ce  sens  que  même  avec  une  dépense  de 
premier  établissement  plus  élevée  —  dans  certaines  limites  évidem- 
ment —  les  cales  sèches  méritent  la  préférence,  et  qu'au  total  il  ne 
faut  recourir  aux  docks  flottants  que  là  où  il  n'y  a  pas  moyen  de 
faire  autrement. 

C'est  le  cas  lorsque  le  terrain  sous-jacent  est  si  mauvais  que 
l'établissement  d'une  cale  sèche  est,  sinon  impossible,  tout  au  moins 
d'un  coût  excessif.  C'est  encore  le  cas  lorsqu'il  s'agit  d'établir  des 
ouvrages  de  radoubage  en  pays  éloignés  des  centres  industriels, 
dans  les  colonies,  par  exemple.  Là,  on  ne  trouve  pas  le  personnel 
voulu  pour  exécuter  sur  place  des  ouvrages  tels  que  les  cales 
sèches.  Le  dock  flottant  peut,  au  contraire,  être  construit  dans  la 
métropole  et  il  suffit  de  quelques  ouvriers  intelligents  pour  diriger 
le  montage  définitif  au  pays  d'emploi. 

M.  Mkndks  Gukrrkiro.  —  M.  Vanderlinden  a  touché  un  point 
qui,  à  mon  avis,  est  de  la  plus  haute  importance  :  C'est  la  question 
d'établissement  des  docks  de  réparation  dans  les  colonies. 

L'établissement  d'une  cale  sèche  dans  une  colonie  constitue  une 
dépense  très  considérable;  aussi  coinmence-t-on  par  établir  une 
forme  flottante,  et  ce  n'est  que  lors(jue  le  port  est  devenu  très 
important  que  l'on  se  décide  à  construire  une  forme  .sèche. 

Je  me  permettrai  de  vous  citer  des  exemples  à  l'appui  : 
En  ce  qui  concerne  la  colonie  portugaise  de  rAfri(|ue  occidentale 
(l'orateur  déploie  des  cartes  et  des  plans),  le  port  de  Loanda  possède 
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une  forme  flottante;  c'est  un  dock  flottant  que  Ton  établira  égale- 
ment à  Lobito,  qui,  il  y  a  cinq  ans,  n'était  qu'une  simple  rade  et 
réclame  aujourd'hui  des  moyens  de  réparation  pour  les  navires.  Ce 
port  est  en  communication  avec  les  ports  de  Beira  et  de  Laurenco 
Marquez,  qui  sont  devenus  très  importants  pour  l'Europe,  par  le 
fait  que  la  poste  pourra  aller  d'une  côte  à  l'autre  pour  desservir 
directement  Madagascar,  en  faisant  une  économie  de  parcours  de 
7,000  kilomètres. 

Dans  l'Hindoustan,  le  port  de  Goa  dessert  un  réseau  de  3,000  kilo- 
mètres et  ici  encore  on  établira  un  dock  flottant. 

De  même  en  Chine,  le  port  de  Macao  desservira  un  chemin  de 
fer  venant  de  Canton  et  l'on  y  construira  également  une  forme 
flottante. 

J'estime  que  l'établissement  des  docks  flottants  est  plus  facile 
dans  les  colonies. 

M.  BoRMANN  (en  allemand)  propose  de  remplacer  les  articles  2  et 
3  par  les  suivants  : 

Art.  2.  —  Les  cales  sèches  et  les  docks  flottants  peuvent  être  mis 
sur  le  même  pied  en  ce  qui  concerne  la  sécurité  de  leur  emploi. 

Art.  3.  —  Le  choix  du  type  de  docks  dépend  des  conditions  natu- 
relles et  des  nécessités  de  l'exploitation. 

M.  Franzius  (en  allemand).  —  Messieurs,  sur  la  question  des 
docks  flottants,  je  suis  encore  aujourd'hui  du  même  avis  qu'en 
l'année  1902,  dans  laquelle,  au  Congrès  international  de  Navigation, 
j'ai,  comme  Rapporteur  général,  proposé  une  résolution  qui  futalors 
adoptée.  Je  dois  cependant  reconnaître  que,  depuis  lors,  les  docks 
flottants  ont  été  perfectionnés  en  divers  sens,  de  sorte  que  je  puis  com- 
prendre qu'en  un  cas  donné,  on  recommande  aujourd'hui  l'emploi 
de  docks  flottants,  là,  où  moi-même,  je  considérerais  les  cales  sèches 
comme  répondant  au  but.  Mais  il  me  semble  tout  à  fait  impossible 
d'accepter  qu'à  côté  de  ces  deux  moyens  uniquement  admissi- 
bles pour  la  mise  à  sec  de  grands  navires,  on  recommande  la 
construction  d'une  digue  en  terre  et  en  pierre,  un  moyen  qui  pour- 
rait peut-être  être  employé,  à  défaut  d'autres,  quand  il  s'agit  d'un 
navire  coulé  ou  jeté  à  la  côte,  mais  qui  ne  peut  jamais  être  mis  en 
comparaison  avec  les  docks. 

C'est  pourquoi  je  proposerais  de  supprimer  le  paragraphe  final 
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de  la  résolution  de  M.  le  Rapporteur  général.  Tout  au  plus  peut-on 
dire  :  a  on  peut  peut-être,  tout  à  fait,  exceptionnellement,  recourir 
au  moyen  qui  consiste  dans  ramoncellement  d'une  digue.  » 

M.  DE  JoLY.  —  Je  crois,  Messieurs,  qu'à  l'heure  où  nous  sommes 
arrivés,  il  nous  est  difficile  d'adopter  in  extremis  un  texte  aussi  long 
et  aussi  copieux  que  celui  qui  nous  est  soumis  par  le  Rapporteur 
général. 

Je  propose,  tant  en  raison  de  l'heure  avancée,  que  de  la  com- 
plexité des  résolutions  proposées  et  du  règlement  même  du  Congrès, 
qui  établit  une  distinction  entre  les  communications  et  les  rapports, 
de  passer  à  l'ordre  du  jour  en  se  bornant  à  prendre  acte  des  obser- 
vations écrites  et  orales  dont  le  Congrès  a  été  saisi. 

M.  LE  Rapporteur  (îénicral.  —  Messieurs,  je  répondrai  à 
M.  Flamm  que  je  n'ai  eu  en  vue  dans  mon  rapport  que  le  progrès 
général  des  cales  flottantes  dans  la  pratique,  sans  m'arrêter  à  tel  ou 
tel  svstème. 

Au  sujet  de  ce  que  vous  a  dit  M.  Vanderlinden,  mon  rapport 
renferme  une  liste  comparative  des  inconvénients  des  cales  flot- 
tantes et  des  cales  sèches.  Il  y  a  un  point,  sur  lequel  je  voudrais 
cependant  attirer  votre  attention  :  c'est  qu'avec  les  cales  flottantes 
on  peut  mieux  marcher  avec  les  progrès  des  constructions  navales. 
De  plus,  les  cales  flottantes  peuvent  être  construites  en  môme 
temps  que  le  navire,  et  il  n'en  est  pas  de  môme  des  cales  sèches. 
Quant  au  procédé  de  mise  à  sec,  les  cales  sèches  offrent  évidem- 
ment plus  de  sécurité. 

Puis,  pour  répondre  aux  paroles  de  M.  Franzius,  je  répéterai  que 
les  conditions  dans  lesquelles  un  navire  peut  être  mis  à  sec  dans 
une  cale  sèche  de  construction  temporaire  dépendent  nécessaire- 
ment des  circonstances  locales. 

Je  puis  dire,  enfin,  que  la  comparaison  entre  les  avantages  des 
docks  flottants  et  ceux  des  cales  sèches  donne  des  résultats  équiva- 
lents dans  les  deux  systèmes  et  je  me  rallie  donc  à  la  proposition 
de  M.  de  Joly. 

M.  LE  Président.  —  Il  résulte  de  la  discussion  qui  précède  que 
la  question  des  cales  sèches  et  des  docks  flottants  reste  aussi  indé- 
cise qu'au  Congrès  de  Dûsseldorf.  Certains  rapporteurs  trouvent 
que  les  cales  sèches  sont  plus  pratiques;   d'autres,  que  la  préfé- 
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rence  doit  aller  aux  docks  flottants.  Il  ne  me  semble  pas  possible, 
dans  ces  conditions,  de  prendre  une  résolution.  Nous  n'en  aurions 
pas  le  droit,  en  présence  des  avis  opposés  émis  à  ce  sujet,  et  je  suis 
tout  à  fait  d'accord  avec  M.  de  Joly  pour  considérer  ce  qui  a  été  dit 
comme  une  communication  et  pour  passer  à  Tordre  du  jour,  en 
prenant  acte  des  observations  écrites  et  orales,  ainsi  que  des 
remarques  faites  par  le  Rapporteur  général  et  par  les  orateurs  ici 
présents.  Mais  je  proposerai  en  plus,  Messieurs,  que  ce  point  soit 
inscrit  au  programme  du  prochain  Congrès  sous  forme  de  question. 

La  section  se  rallie  à  cette  manière  de  voir. 

M.  LE  Prksident.  —  Le  Bureau  vous  soumettra  dans  quelques 
minutes  la  résolution  à  adopter;  nous  passerons  ensuite  à  la  deu- 
xième communication. 

La  séance  est  reprise  après  avoir  été  suspendue  pendant  cinq 
minutes. 

Lecture  est  donnée  de  la  décision  relative  aux  appareils  de 
radoub.  Elle  a  été  rédigée  dans  les  formes  suivantes  : 

«  En  raison  de  la  complication  des  résolutions  proposées  et  de 
»  Tordre  établi  dans  les  Congrès,  qui  fait  une  distinction  entre  les 
»  communications  (i)  et  les  questions,  on  a  décidé  de  ne  formuler 
))  aucune  conclusion,  mais  de  tenir  compte  des  observations  orales 
))  et  écrites  faites  pendant  la  durée  de  la  session  du  Congrès,  et  Ton 
»  a  exprimé  le  désir  que  la  communication  des  appareils  de  radoub 
))  figurât  comme  question 'd\x  programme  du  prochain  Congrès.  » 

La  section  adopte  cette  résolution  à  l'unanimité. 

M.  LE  Président.  —  Nous  aborderons  la  deuxième  communi- 
cation ainsi  courue  : 

* 

Les  meilleures  types  de  bateaux  maritimes  pour  le  tramport  des 
marchandises  dans  leurs  rapports  avec  les  voies  de  navigation 
intérieure  et  les  ports, 

M.  Boklevsky,  Rapporteur  général,  est  absent. 


(1)  En  vertu  de  Tarticle  14  du  règlement  de  l'Association  Internationale  Per- 
manente des  Congrès  de  Navigation  :  «  Les  communications  ne  donnent  lieu,  ni 
»  à  des  votes,  ni  à  un  examen  en  séance  plénière.  » 
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Lecture  est  donnée  de  son  rapport;  celui-ci  se  termine  par  les 
•conclusions  suivantes  : 

1"  La  (juestion  du  meilleur  type  de  navire  de  commerce  ne  peut 
<Hre  résolue  d'une  façon  générale  dons  toute  son  étendue;  elle  doit 
oLre  résolue  pour  chacjue  cas  particulier,  suivant  le  genre  de 
service  auquel  le  bateau  sera  destiné; 

2**  En  vue  de  réaliser  la  plus  grande  économie  possible,  il 
convient  d'augmenter  le  tonnage  jusqu'aux  limites  permises  par 
les  conditions  de  la  navigation; 

3'^  Les  navires  de  commerce  destinés  au  transport  des  marchan- 
dises de  peu  de  valeur  ne  doivent  pas  avoir  une  grande  vitesse; 

4**  Dans  tous  les  cas  où  les  marchandises  ne  doivent  pas  être 
livrées  très  vite  et  où  il  est  possible  d'utiliser  le  vent  comme  force 
motrice,  on  devra  recourir  au  navire  à  voiles  comme  étant  le  plus 
économique; 

5"  Les  navires  à  voiles  doivent  être  munis  de  moteurs  auxiliaires 
à  combustion  interne; 

6^^  Les  mécanismes  à  vapeur  des  navires  de  la  flotte  de  com- 
merce doivent  être  remplacés  par  des  moteurs  à  combustion 
interne  en  vue  de  réduire  les  frais  d'exploitation  de  ces  navires  et 
d'augmenter  leur  charge  et  la  capacité  des  soutes. 

M.  LE  Prks[|)ENt.  —  Messieurs,  le  rapport  de  M.  Boklevsky  est 
une  communication  très  iotéressanlo  dont  je  vous  propose  de 
prendre  simplement  acte,  le  temps  faisant  défaut  pour  examiner 
les  conclusions  de  l'auteur. 

La  deuxième  section  se  rallie  à  cette  proposition  et  adopte  la 
ivsolution  suivante  : 

((  Après  avoir  entendu  la  lecture  du  rapport  de  M.  le  pro- 
»  fesseiir  Boklevsky  sur  les  meilleurs  types  de  navires  destinés  au 
»  transport  des  marchandises,  la  deuxième  section  a  décidé  (1)  de 
»  prendre  acte  de  cette  communication  et  d'adresser  à  l'auteur  ses 
))  sincères  remerciements.  » 

La  séance  est  levée  à  1  h.  30. 


(1)  En  vertu  de  l'article  14  du  règlement  de  l'Association  Internationale  Per- 
manente des  Congrès  de  Navigation  :  «  Les  communications  ne  donnent  lieu,  ni 
))  à  des  votes,  ni  à  un  examen  en  séance  pléniôre.  » 
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Troisième  communication 

La  troisième  communication  : 

Application  du  héton  armé  aux  travaux  maritimes. 
Moyen  d*assurer  sa  conservation 

a  été  examinée  dans  une  séance  commune  aux  deux  sections  (voir 
p.  262  du  Compte  Rendu  du  Congrès). 

Quatrième  communication 

La  communication  relative  au  compte  rendu  des  travaux  les 
plus  récents  exécutés  dans  les  principaux  ports  maritimes,  pour 
laquelle  M.  Jankovski  a  été  nommé  rapporteur  général,  et  qui 
figurait  au  programme  relatif  à  la  navigation  maritime,  n'a  pas- 
été  examinée  par  la  deuxième  section. 


PROCES-VERBAL 


DE  LA 


(Séance  de  clôture) 

Dimanche  7  juin  1908  (matin) 


La  séance  est  ouverte  à  10  heures,  dans  la  grande  salle  du 
Conservatoire,  sous  la  présidence  de  M.  de  Timonoff. 

L'assemblée  est  particulièrement  brillante  ;  la  tribune  diplo- 
matique est  au  complet  et  de  nombreuses  dames  occupent  les 
loges  qui  leur  sont  réservées. 

Au  bureau  siègent  :  M.  T  Ad  joint  au  Maire  de  Saint-Péters- 
bourg ;  S.  E.  M.  le  Ministre  de  Grèce  ;  M.  Richald,  Secrétaire 
adjoint  au  Bureau  Exécutif  de  TAssociation  Internationale  Per- 
manente des  Congrès  de  Navigation  ;  Preiherr  von  Coels  von 
der  Brûgghen,  Sous-Secrétaire  d'Etat  ;  M.  Troost,  Directeur 
général  des  Ponts  et  Chaussées  ;  M.  le  Baron  Quinette  de  Ro- 
chemont,  Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées  ;  M.  Pa- 
ragô,  L.,  Sectionsrat,  Stellvertreter  der  K.  Ung.  Lisindes-Was- 
serbaudirektion  ;  M.  Ockerson,  J.,  U.  S.  Gommissioner  Missis- 
sipi  River  Improvement  ;  M.  Maganzini,  Italo,  Commandeur, 
Président  de  section  du  Conseil  supérieur  des  Travaux  publics. 

Sur  Testrade  ont  pris  place  :  MM.  les  Membres  étrangers  du 
Bureau  du  Congrès,  MM.  les  Membres  des  Bureaux  des  Sec- 
tions, ainsi  que  MM.  les  Délégués  des  Gouvernements  étrangers. 

M.  LE  Président  : 

Mesdames,  Messieurs, 

La  parole  est  à  M.  Deking-Dura,  qui,  par  délégation  du 
Bureau  de  F  Association,  va  vous  donner  lecture  des  conclu- 
sions admises  en  sections  pour  les  questions  qui  figuraient  à 
Tordre  du  jour  du  Congrès. 
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Nous  commencerons  par  la  Première  Section,  qui  s'est  occu- 
pée de  la  Navigation  Intérieure. 

M.  Deking-Dura  : 

Premikre  Question.  —  Dispositions  à  donner  aux  barrages 
des  rivières  à  grandes  variations  de  débit  et  éven- 
tuellement à  fort  charriage  de  glace,  de  manière  à 
ménager  les  intérêts  de  la  Navigation  et  de  l'Industrie. 

CONCLUSIONS 

1°  Dans  la  construction  des  barrages,  il  y  a  lieu  : 

à)  De  régler  le  niveau  de  la  retenue  avec  toute  la  précision 
possible  ; 

b)  D'assurer  la  rapidité  de  la  manœuvre  et  d'en  augmenter 
la  sécurité  en  établissant  les  engins  de  manutention  sur  les 
ouvrages  fixes  ; 

2°  Il  importe  d'obtenir  l'ouverture  aussi  rapide  que  possible 
de  toute  l'étendue  du  barrage  et  surtout  sur  les  rivières  à  crues 
subites  ou  charriant  des  glaces  en  grande  quantité. 

Il  est  désirable  de  pouvoir  retirer  de  l'eau  toutes  les  parties 
mobiles  de  l'ouvrage. 

Les  barrages  à  vannes  et  à  supports  amovibles  ont  fait  leurs 
preuves,  comme  aussi  les  barrages  à  tambour. 

Ces  derniers  ont  l'avantage  de  permettre  le  passage  des  glaces 
en  une  certaine  quantité,  sans  abaisser  sensiblement  le  niveau 
d'amont  ; 

3°  Le  système  des  barrages  mobiles  permettant,  le  cas  échéant, 
de  maintenir  la  chute  nécessaire  pour  la  marche  des  usines 
qui  l'utilisent  pendant  le  passage  des  crues  et  des  glaçons, 
dépend  du  régime  du  cours  d'eau.  En  maints  endroits,  on 
trouve  déjà  des  barrages  de  l'espèce  dont  la  portée  atteint 
30  mètres  d'une  seule  pièce  ; 

4°  Les  barrages  fixes  sont  recommandables  pour  les  rivières 
larges  et  sujettes  h  de  fortes  embâcles  quand  le  niveau  du 
bief  supérieur  ne  doit  pas  être  maintenu  avec  précision  ; 

5°  Au  défaut  des  barrages  fixes,  qui  ne  permett^ent  pas  de 
régler  la  retenue,  on  peut  remédier  dans  certains  cas  en  ren- 
dant amovible  la  partie  supérieure  ou  en  établissant  un  bar- 
rage mobile  à  côté  du  barrage  fixe  ; 


—  3i7  — 

6°  L'étude  d'un  barrage  doit  être  accompagnée  d'observations 
sur  le  mode  de  congélation  et  de  passage  des  glaçons  dans  la 
rivière  ;  elle  réclame  aussi  la  connaissance  des  conditions  de 
résistance  de  l'ouvrage  au  choc  des  glaces. 

M.  LE  Président.  —  Vous  avez  entendu,  Messieurs,  les 
conclusions  de  la  première  question  de  la  première  section. 

Il  n'y  a  point  d'objections? 

Les  conclusions  sont  adoptées. 

M.  Deking-Dura  : 

Deuxième  Question.  —  Etude  économique,  technique  et  régle- 
mentaire de  l'exploitation  et  de  la  traction  mécanique 
des  bateaux  sur  les  fleuves,  les  canaux  et  les  lacs*  — 
Monopole  de  traction. 

CONCLUSIONS 

1°  Traction  sur  les  canaux  : 

a)  La  question  de  savoir  si  le  monopole  de  la  traction  doit 
être  obligatoire  sur  les  canaux  ne  comporte  pas  de  solution 
générale.  Il  est  toutefois  prouvé  que  l'accroissement  du  trafic 
conduit  nécessairement  à  une  organisation  du  service  tech- 
nique qui  garantisse  au  canal  son  rendement  maximum.  Ce 
résultat  est  atteint  en  première  ligne  par  un  service  de  trac- 
tion uniformément  réglé,  à  établir  par  le  propriétaire  du  canal 
ou  par  son  mandataire  ; 

b)  Les  conditions  économiques  et  financières  des  canaux 
étant  sujettes  à  des  variations  assez  fréquentes,  l'influence  du 
service  uniformément  réglé  sur  les  dites  conditions  doit  être 
étudiée  dans  chaque  cas  spécial.  Mais  le  monopole  de  la  trac- 
tion, s'il  est  accordé,  ne  doit,  en  aucun  cas,  donner  droit  à  l'éta- 
blissement de  taxes  supérieures  à  celles  qui  sont  nécessaires 
pour  couvrir  les  frais  d'exploitation  et  pour  garantir  l'intérêt 
et  l'amortissement  du  capital  engagé  ; 

2*"  Traction  sur  les  rivières  canalisées  : 

Sur  les  rivières  canalisées,  il  est  impossible,  par  suite  de  la 
diversité  des  conditions  locales,  de  formuler  un  avis  général 
au  sujet  de  l'organisation  de  la  traction.   Mais  dans  ce  cas 
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encore,  raccroissement  du  trafic  imposera  un  service  de  traction 
uniformément  administré  afin  d'atteindre  la  capacité  maxima 
de  la  voie  navigable  ; 

3**  Traction  sur  les  rivières  à  courant  libre   : 
En  général,  sur  les  rivières  non  canalisées,  la  traction  peut 
rester  libre.  Mais  une  organisation  de  la  traction,  appropriée 
aux  conditions  locales  de  la  voie  navigable,  peut  améliorer  le 
trafic  ; 

4*»  Vu  les  importants  progrès  réalisés  dans  ces  derniers  temps 
sur  les  canaux  par  la  traction  électrique  uniformément  réglée, 
le  Congrès  émet  le  vœu  de  voir  figurer,  à  Tétat  de  question, 
la  traction  électrique  sur  les  canaux  à  Tordre  du  jour  du  pro- 
chain Congrès. 

M.  LE  Président.  —  Il  n'y  a  pas  d'opposition  ? 
Les  conclusions  sont  adoptées. 

M.  Deking-Dura  • 

Troisikme  Question.  —  Outillage  des  ports  de  namga- 
tion  intérieure,  notamment  progrès  de  l'outillage  élec- 
trique. 

CONCLUSIONS 

Un  port  de  navigation  intérieure  doit  satisfaire  aux  condi- 
tions suivantes  : 

1**  Etre  établi  de  manière  à  desservir  au  mieux  les  intérêts 
des  usines  et  fabriques  de  la  région  considérée  ; 

2°  Comporter  : 

a)  Des  gares  d'échange  commodes  et  faciles  entre  la  voie 
d'eau  et  la  voie  ferrée  ; 

b)  Des  lieux  pour  le  dépôt  provisoire  des  marchandises  des- 
tinées à  la  réexpédition  ; 

c)  Des  bassins  spéciaux  appropriés  aux  marchandises  de  na- 
ture diverse  ; 

d)  Des  quais  et  autres  accostages  en  rapport  avec  la  nature 
et  l'importance  du  trafic  et  s'étendant  aussi  loin  que  possible 
vers  le  centre  des  localités  à  desservir. 

M.  le  Président.  —  Il  n'y  a  pas  d'oppo?^ition  ? 
Les  conclusions  sont  adoptées. 
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M.  Deking-Dura  : 

Quatrième  Question,  —  Des  canaux  mixtes  pouvant  servir 
à  la  fois  à  la  navigation  et  à  l'agriculture. 

CONCLUSIONS 

l**  L'établissement  d'un  canal  mixte,  desservant  à  la  fois  les 
besoins  de  la  Navigation  et  ceux- de  F  Agriculture,  soulève  de 
nombreuses  questions  locales  et  demande  donc  une  étude  spé- 
ciale dans  chaque  cas  particulier  ; 

2°  Dans  ks  terres  basses  de  bonne  culture  et  à  population 
dense,  les  canaux  d'irrigation  et  d'assainissement  peuvent,  en 
certains  cas,  servir  utilement  au  transport  des  produits  agri- 
coles, des  engrais  et  marchandises  pondéreuses  ou  de  grand 
volume  et  de  faible  valeur  intrinsèque  ; 

3°  L'étude  des  questions  concernant  les  canaux  mixtes  n'est 
pas  encore  suffisamment  approfondie  et  doit  être  maintenue  au 
programme  du  prochain  Congrès. 

M.  LE  Président.  —  Personne  ne  demande  la  parole? 
Les  conclusions  sont  adoptées. 

M.  Deking-Dura  : 

Cinquième  Question.  —  Préservation  des  basses  régions 

contre  V envahissement  des  eaux. 

CONCLUSIONS 

1°  L'emploi  de  digues  insubmersibles  dans  le  but  de  pré- 
server les  basses  régions  contre  l'envahissement  des  eaux  des 
grands  fleuves  a  réussi  dans  de  nombreux  cas  ; 

2**  Les  digues  insubmersibles  construites  en  terre  peuvent  ré- 
pondre à  leur  but  quand  le  service  technique  est  bien  organisé 
et  quand  les  travaux  d'entretien  sont  bien  exécutés  ; 

3°  Le  maximum  de  rendement  économique  est  atteint  par 
la  construction  d'ouvrages  protecteurs,  par  l'exécution  simul- 
tanée de  travaux  d'amélioration  agricole  dans  les  régions  pro- 
tégées. Parfois,  il  est  nécessaire  d'avoir  recours  à  un  écoule- 
ment artificiel  des  eaux  ; 
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4°  Toutes  les  mesures  à  prendre  contre  renvahissement  des 
eaux  doivent  tenir  compte  des  changements  éventuels  qu'elles 
pourraient  provoquer  dans  le  régime  de  la  rivière,  tant  en 
amont  qu'en  aval. 

Il  est  donc  recommandable  de  n'exécuter  que  des  entreprises 
formant  un  ensemble  complet,  bien  proportionné  dans  tous 
ses  détails  et  s'appliquant  à  tout  le  bassin  de  la  rivière. 

M.  LE  Président.  —  Il  n'y  a  pas  d'opposition  ? 
Les  conclusions  sont  adoptées. 

Mesdames  et  Messieurs, 

Avant  de  passer  aux  questions  de  la  deuxième  section,  per- 
mettez-moi de  vous  donner  lecture  du  télégramme  suivant, 
adressé  à  notre  collègue,  M.  Marshall  Stevens,  par  le  Board  of 
Trade  de  Londres  : 

«  Gréai   Britain  joins  Permanent   Association   Con- 
»  gr esses   for   inland   navigation   only, 

»  Board  of  Trade.  » 

Il  en  résulte  que  l'Angleterre,  qui,  jusqu'ici,  n'était  pas  encore 
entrée  dans  la  grande  famille  des  Congrès  de  Navigation,  adhère 
à  l'Association,  mais  en  réservant  spécialement  son  action  à 
la  navigation  intérieure. 

Je  félicite  chaleureusement  notre  Institution  internationale 
de  cette  importante  conquête.  (Vifs  applaudissements.) 

Je  prie  M.  Deking-Dura  de  bien  vouloir  nous  donner  lecture 
des  conclusions  relatives  aux  questions  de  la  Deuxième  Section^ 
qui  concernent  la  Navigation  Maritime. 

M.  Deking-Dura  : 

Première    Question.  —  Ports  de  pêche  et  ports  de  refuge 

pour  le  cabotage. 

CONCLUSIONS 

1**  Le  développement  de  Tindustrie  de  la  pêche  et  l'amélio- 
ration  des  conditions  de  la  navigation  côtière  sont  d'un  haut 
intérêt  général.  Ils  réclament  la  création  de  ports  de  refuge. 
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de  ports  de  pêche  d'importance  locale  et  de  grands  ports  de 
pêche  maritime  ; 

2**  Les  ports  de  refuge  pour  le  cabotage  doivent  être  peu 
coûteux,  se  trouver  à  proximité  d«  la  route  des  navires  et  offrir 
un  mouillage  sûr.  Les  accès  de  ces  ports  doivent  être  com- 
modes et  sûrs  pour  les  voiliers,  par  tous  les  temps,  le  jour  et 
la  nuit.  Ces  ports  n'exigent  pas  d'outillage  spécial  ; 

3°  Les  ports  de  pêche  maritime  doivent  permettre  de  dé- 
charger aussi  rapidement  que  possible  le  poisson  frais,  de  le 
vendre  à  la  criée,  de  l'emballer,  de  le  conserver  et  de  l'expédier 
par  chemin  de  fer  à  l'intérieur  du  pays  ;  dans  ce  but,  les  quais 
seront  suffisamment  larges  pour  y  établir  les  installations  néces- 
saires et  y  poser  des  voies  ferrées  ;  des  quais  spéciaux  seront 
affectés  au  déchargement,  sur  les  bateaux  à  vapeur,  du  charbon, 
des  provisions  et  des  ustensiles  de  pêche. 

La  surface  d'eau  doit  être  suffisante  pour  permettre  le  mouil- 
lage non  seulement  des  bateaux  de  pêche,  mais  aussi  des  na- 
vires qui  viennent  chercher  un  refuge  contre  le  mauvais  temps. 

Il  va  de  soi  que  le  choix  de  l'emplacement  des  ports  de  refuge 
et  de  pêche  dépendra  des  conditions  locales  de  la  navigation 
pour  chaque  pays  ou  chaque  région,  et,  en  particulier,  de  la 
fixité  et  du  développement  possible  de  la  population  des 
pêcheurs.  Pour  ces  divers  motifs,  les  études  détaillées  des  côtes 
maritimes  sont  indispensables. 

M.  LE  Président.  —  11  n'y  a  pas  d'opposition? 
Les  conclusions  sont  adoptées. 

M.  Deking-Dura  : 

Deuxième  Question.  —  Les  ports  maritimes  intérieurs  ef 
leurs  moyens  d'accès,  —  Leurs  avantages.  —  Etude  écono- 
mique et  technique. 

CONCLUSIONS 

1°  Les  ports  maritimes  intérieurs  se  prêtent  en  général  mieux 
au  service  des  grandes  lignes  de  navigation,  lorsque  celles-ci  y 
ont  leur  attache  ;  ils  conviennent  rarement  aux  escales  ; 

2**  Pour  conserver  et  développer  le  rôle  commercial  et  écono- 
mique des  ports  intérieurs,  il  est  désirable  d'assurer  à  leurs 
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voies  d'accès  et  à  leurs  ouvrages  des  profondeurs  telles  qu€ 
l'avenir  soit  largement  réservé,  tout  en  tenant  compte  des  pos- 
sibilités financières. 

Lorsque  le  port  intérieur  est  situé  sur  un  fleuve,  les  profon- 
deurs devront,  s'il  est  possible,  atteindre  le  maximum  com- 
patible avec  la  puissance  hydraulique  de  ce  dernier. 

Les  voies  d'accès  des  ports  intérieurs  devront,  en  principe, 
être  affranchies  d'entraves,  telles  que  ponts  ou  écluses,  dont  le 
nombre  devra  être  réduit  au  minimum  ; 

3°  Lors  de  la  création  d'un  port  maritime  intérieur,  il  con- 
vient de  le  placer  aussi  avant  que  possible  dans  les  terres,  de 
manière  à  le  rapprocher  des  régions  industrielles  et  agricoles, 
tout  en  t-enant  compte  des  conditions  économiques  et  sociales 
du  pays  traversé. 

Si  le  port  doit  rester  éloigné  du  cœur  de  ce  pays,  il  est  dési- 
rable d'en  faire  la  tète  d'un  réseau  de  voies  navigables  inté- 
rieures perfectionnées. 

M.  LE  Président.  —  Personne  ne  demande  la  parole  ? 
Les  conclusions  sont  adoptées. 

M.  Deking-Dura  : 

Troisikme  Question.  —  Construction  des  ports 

en  plage  de  sable.- 

CONCLUSIONS 

l*"  L'entrée  d'un  port  situé  sur  une  lagune  débouchant  dans 
une  mer  peut  être  réalisée  au  moyen  de  jetées  parallèles  con- 
struites sur  le  chenal  principal  d'accès  de  la  lagune. 

Le  jeu  de  la  marée  suffit  parfois  à  assurer  le  mouillage  néces- 
saire sur  la  barre  qui  tend  généralement  à  se  former  à  l'ex- 
trémité des  jetées  ;  mais  souvent  la  drague  doit  être  employée 
comme  auxiliaire. 

Il  importe  d'accroître  la  puissance  des  courants  de  marée 
dans  la  passe  d'entrée  du  port,  en  augmentant  la  capacité  du 
réservoir  formé  par  la  lagune  et  en  fermant  les  bras  secon- 
daires de  cette  lagune  ; 
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2**  Sauf  dans  le  cas  visé  au  paragraphe  précédent,  le  main- 
tien des  profondeurs  ne  peut  être  assuré  qu*au  moyen  de 
dragages  ; 

3°  Les  jetées  parallèles  ne  donnant  pas  de  rades  et  ne  pré- 
sentant aucun  avantage  spécial  au  point  de  vue  de  l'entretien 
des  profondeurs,  leur  emploi  n'est  à  recommander  que  dans  le 
cas  prévu  au  premier  paragraphe  ci-dessus  ; 

4''  Les  jetées,  qu'elles  soient  parallèles  ou  convergentes,  doi- 
vent, pour  être  efficaces,  se  prolonger  jusqu'aux  fonds  où  l'ac- 
tion érosive  de  la  mer  ne  se  fait  plus  sentir  ; 

5°  Les  jetées  convergentes  doivent  être  fortement  inclinées  sur 
le  rivage,  de  manière  à  ne  pas  faire  obstacle  au  passage  des 
alluvions  entraînées  par  les  courants  littoraux  ; 

6""  Dans  le  cas  où  le  charriage  littoral  est  très  important,  il 
y  a  intérêt  à  recourir  aux  môles  ou  brise-lames  parallèles  à 
la  côte,  ou  bien  à  établir  le  port  au  large,  en  le  reliant  à  la 
terre  au  moyen  de  jetées  à  claire-voie.  En  ce  cas,  les  môles 
ou  autres  ouvrages  de  l'entrée  du  port  doivent  être  aussi  éloi- 
gnés de  la  côte  que  les  circonstances  locales  le  permettent. 

M.  LE  Président.  —  11  n'y  a  pas  d'objection? 
Les  conclusions  sont  adoptées. 

M.  Deking-Dura  : 

<^[;ATRrKMR  Ql'est[on.  —  Conditions  générales  de  la  sécurité 

de  la  navigation  maritime. 


Cinquième  Question.   —   Exploration  hydrographique 

des  mers. 


La  deuxième  section  du  Congrès  : 

Considérant  qu'il  y  aurait  le  plus  grand  intérêt  à  introduire 
de  l'uniformité  dans  la  rédaction  des  instructions  nautiques, 
dans  les  signes  conventionnels  en  usage  dans  les  cartes  ma- 
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rines,  enfin  dans  les  règles  relatives  à  la  navigation,  à  Téclai- 
rage  et  au  balisage  des  côtes, 

Emet  le  vœu  : 

1**  Que  la  question  soit  soumise,  sur  l'initiative  d'un  Gouver- 
nement qui  pourrait  être  utilement  k  Gouvernement  russe,  à 
une  conférence  internationale  composée  de  marins  et  d'ingé- 
nieurs civils  ; 

2°  Que  cette  question  soit  traitée  à  nouveau  dans  le  prochain 
Congrès. 

M.  LE  Président.  —  Personne  ne  demande  la  parole? 
Les  conclusions  sont  donc  adoptées. 

Je  me  permettrai  de  demander  un  vote  de  remerciements 
en  faveur  de  M.  Deking-Dura,  qui  s'est  imposé  la  tâche  s? 
importante  de  vous  présenter  les  conclusions  de  ces  dix  diffé- 
rentes questions.  (Applaudissements.) 

Mesdames,  Messieurs, 

S.  E.  M.  le  Ministre  des  Voies  de  communication  étant 
indisposé,  est  empêché  d'assister  à  notre  séance  de  clôture. 
Je  suis  chargé  de  vous  lire  le  discours  que  S.  E.  se  proposait 
de  prononcer  aujourd'hui  devant  vous.  (Lecture  est  donnée  en 
russe  de  ce  discours.) 

Je  vais  essayer  de  vous  donner  la  traduction  en  français  du 
discours  de  M.  le  Ministre  des  Voies  de  communication  : 

Mesdames,  Messieurs, 

C'est  avec  un  profond  intérêt  que  j'ai  suivi  les  travaux  du 
XP  Congrès  international  de  Navigation.  Je  crois  devoir  con- 
stater avec  la  plus  grande  satisfaction  les  résultats  brillants 
acquis  par  la  discussion  des  rapports  et  exprimés  dans  une 
série  de  conclusions  importantes  sur  bien  des  questions  rela- 
tives à  la  navigation. 

Les  rapix)rts  présentés  au  Congrès  ont  permis  d'élucider  des 
questions  techniques  qui  intéressent  tous  les  pays  et  en  par- 
ticulier la  Russie,  qui  se  trouve  à  la  veille  de  grands  travaux 
d'amélioration  de  sa  navigation  intérieure. 
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La  première,  des  questions  examinées  par  le  Congrès  —  celle 
des  barrages  sur  les  fleuves  à  grand  débit,  charriant  éventuel- 
lement des  glaces,  —  a  une  importance  spéciale  pour  nous 
et  les  conclusions  détaillées  du  Congrès  auront  une  valeur 
sérieuse  pour  la  rédaction  des  projets. 

La  question  de  l'exploitation  économique  et  technique  de 
la  traction  mécanique  sur  les  rivières  et  canaux  a  soulevé, 
comme  il  fallai.t  s*y  attendre,  une  vive  discussion.  Beaucoup 
d'orateurs  éminents  ont  pris  la  parole  à  ce  sujet,  ce  qui  a 
permis  de  mettre  en  évidence  les  progrès  récents  de  la  traction 
électrique. 

Au  sujet  de  la  question  des  ports  de  navigation  intérieure, 
le  Congrès  a  confirmé  l'exactitude  des  principes  qui  régissent 
la  création  de  ces  ports,  notamment  la  nécessité  de  la  spécia- 
lisation des  bassins  affectés  aux  marchandises  de  nature  dif- 
férente et  de  la  construction  de  bassins  séparés  pour  les  mar- 
chandises facilement  inflammables. 

L'importance  de  la  construction  des  canaux  mixtes,  servant 
à  la  navigation  et  à  l'agriculture  est  mise  hors  de  doute,  et 
les  conclusions  du  Congrès  prises  sur  cette  question  auront 
une  valeur  notable  pour  beaucoup  d'entreprises  d'irrigation, 
entre  autres  pour  celles  qui  ont  des  chances  d'être  réalisées 
dans  le  Turkestan  russe. 

Le  Congrès  n'a  pas  passé  sous  silence  la  protection  des 
régions  basses  contre  les  inondations,  ce  grand  problème  que 
l'art  de  l'ingénieur  doit  toujours  envisager  lors  de  l'amélio- 
ration des  voies  navigables  et  dont  la  solution  est  si  liée  aux 
intérêts  de  la  culture  des  terres  riveraines,  surtout  dans  les  pays 
à  population  dense. 

L'emploi  du  béton  armé  a  attiré  à  juste  titre  l'attention  du 
Congrès,  cette  nouvelle  matière  devenant  de  la  plus  grande 
valeur  pour  la  construction  des  fondations  dans  les  terrains 
difficiles  ou  des  parties  d'ouvrages  soumis  à  la  pression  de 
l'eau . 

11  faut  également  noter  une  question  à  laquelle  le  Congrès  a 
consacré  une  partie  notable  de  son  temps  :  c'est  celle  des  res- 
sources pour  le  développement  de  la  navigation  intérieure,  y 
compris,  le  cas  échéant,  la  faculté  conférée  au  Gouvernement 
d'acquérir  une  partie  des  terrains  à  mettre  en  valeur  le  long 
des  voies  nouvelles. 
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Enfin,  et  c'était  tout  naturel,  le  Ciongrès  a  traité  la  ques- 
tion du  service  de  rhydrométrie,  de  l'annonce  des  crues  et  des 
mouillages. 

Rien  que  cette  courte  énumération  des  conclusions  relatives 
à  la  navigation  intérieure  montre  suffisamment  l'utilité  des 
travaux  du  Congrès  de  Saint-Pétersbourg,  et  je  crois  devoir 
exprimer  ma  reconnaissance  à  la  Commission  Internationale 
Permanente  et  particulièrement  à  son  Secrétaire  général, 
M.  Dufourny,  ainsi  qu'à  la  Présidence  générale  et  au  Secré- 
taire général  du  Congrès  ;  aux  Présidents,  Vice-Présidents  et 
Secrétaires  des  sections  du  Congrès. 

Permettez-moi  aussi  de  vous  manifester  les  sentiments  de 
reconnaissanice  avec  lesquels  nous  nous  souviendrons  toujours 
de  la  visite  si  gracieuse  de  la  Russie  et  de  Saint-Pétersbourg 
par  tant  d'éminents  ingénieurs  et  autres  travailleurs  dans  le 
domaine  pacifique  et  civilisateur  de  la  navigation. 


Mesdames,  Messieurs, 

Permettez-moi  de  vous  rappeler  le  rôle  important  que 
S.  E.  M.  le  Ministre  des  Voies  de  communication  a  joué  dans 
le  XP  Congrès  de  Navigation,  C'est,  en  effet,  grâce  à  son  aima- 
ble intervention  que  les  crédits  nécessaires  ont  été  votés,  et  je 
suis  certain  que  vous  voudrez  bien  lui  témoigner  à  ce  sujet 
toute  votre  reconnaissance.  (Applaudissements.) 

m 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Freiherr  von  Coels 
von  der  Brûgghen,  délégué  du  Gouvernement  allemand. 

Freiherr  von  Coels  von  der  Brûgghen  : 


Très  honorés  Dames  et  Messieurs, 

Le  Xr  Congrès  de  Navigation  a  admirablement  réussi.  Il 
nous  a  apporté  de  nombreux  et  excellents  rapports  et  de  féconds 
débats.  Nous  pouvons  espérer  qu'il  aura  des  résultats  utiles 
au  point  de  vue  pratique  et  qu'il  donnera  l'impulsion  à  des 
recherches  scientifiques  ultérieures. 

Nous  devons  cet  heureux  résultat  du  Congrès  avant  tout  à 
l'intérêt  qu'a  bien  voulu  lui  témoigner  S.  M.  l'Empereur,  qui, 
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à  racceptation  du  protectorat,  a  joint  la  faveur  d'une  récep- 
tion des  délégués,  laquelle  restera  un  souvenir  inoubliable 
pour  tous  ceux  qui  y  ont  pris  part. 

Nous  le  devons  ensuite  à  l'active  participation  de  S.  A.  I.  le 
Grand-Duc  Michel  Alexandrovitch,  comme  de  LL.  EE.  MM.  les 
Ministres  que  nous  avons  eu  Thonneur  de  voir  si  souvent  au 
milieu  de  nous. 

Nous  le  devons  enfin  au  Ciomité  local  d'organisation,  et  prin- 
cipalement à  son  chef,  M.  de  Timonoff,  qui  a  magistralement 
rempli  sa  rude  tâche.  Nous  avons  été  si  excellemment  conduits, 
tant  dans  les  débats  qu'en  dehors  d'eux,  que  nous  ne  nous 
rendions  pas  même  compte  de  ce  que  nous  étions  dirigés  par 
ce  guide  si  sûr.  Tous  ceux  qui  appréciaient  M.  de  Timonoff 
comme  un  collaborateur  capable  et  aimable,  ont  appris  désor- 
mais à  le  connaître  aussi  comme  un  organisateur  hors  ligne. 

Nous  attendions  beaucoup  de  notre  voyage  ici,  mais  notre 
attente  a  été  dépassée  de  bien  loin.  Ce  que  nous  avons  vu  et 
éprouvé  ici  :  Saint-Pétersbourg  avec  sa  vaste  étendue,  son 
sérieux  travail,  ses  collections  et  ses  monuments  qui  témoi- 
gnent d'un  grand  goût  artistique,  son  aimable  hospitalité, 
laissera  dans  notre  mémoire  un  durable  et  impérissable  sou- 
venir. (Applatidissements,) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Kautzky,  délégué  du 
gouvernement  autrichien. 

M.  Kautzky  : 

Mesdames,  Messieurs, 

Je  n'ai  pas  beaucoup  à  ajouter  aux  paroles  si  éloquentes 
et  si  enthousiastes  de  l'orateur  qui  m'a  précédé. 

L'Autriche  apprécie  d'une  façon  toute  particulière  l'impor- 
tance économique  et  politique  de  la  navigation,  et  cela  pour 
des  motifs  résultant  de  sa  configuration  hydrographique. 
Chacun  de  nos  grands  fleuves  roule  ses  flots  vers  une  autre 
mer.  Le  désir  d'établir  entre  eux  une  communication  existait 
depuis  longtemps,  et  notre  législature,  après  un  mûr  examen, 
s'est  décidée  en  faveur  du  projet.  Son  exécution  donnera  non 
jyeulement  un^  nouvelle  impulsion   à  l'économie  nationale  et 
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au   développement  des   rapports   internationaux,   mais  encore 
unira  d'un  nouveau  et  solide  lien  les  peuples  frères  de  TEmpire. 

Tout  ce  qui  sert  cette  idée  trouve  en  conséquence  un  écho 
joyeux  dans  notre  cœur  autrichien. 

C'est  pourquoi  je  me  permets  d'adresser  à  la  Commission 
Permanente  des  Congrès  de  Navigation,  qui  s'est  mise  au  ser- 
vice de  cette  idée,  un  remerciement  spécial  de  la  part  de  l'Au- 
triche, et  animé  de  ce  sentiment,  je  vous  invite  à  vous  écrier 
avec  moi  : 

Vive  la  Commission   Permanente  !  (Vifs  applaudissements .} 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Troost,  délégué 
de  la  Belgique. 

M.  Troost  : 

Mesdames,  Messieurs, 

Le  Congrès  a  bien  voulu  décider  que,  dans  la  séance  de 
clôture,  des  délégués  des  Gouvernements  auraient  l'honneur 
de  pouvoir  adresser  des  remerciements  à  la  Russie,  à  S.  M. 
l'Empereur,  à  S.  A.  L  le  Grand-Duc  Michel  Alexandrovitch, 
Président  d'honneur  du  Congrès,  à  LL.  EE.  MM.  les  Ministres 
du  Gouvernement  et  à  la  Commission  d'organisation  du 
Congrès. 

Les  instants  étant  courts  et  précieux,  je  m'acquitterai  du 
devoir  qui  m'incombe  en  ma  qualité  de  premier  délégué  de 
la  Belgique,  avec  une  extrême  concision  et  en  restant  dans 
des  limites  étroites  en  rapport  avec  celles  de  mon  pays. 

Jamais  nous  n'avons  passé  de  journées  plus  rapides,  mieux 
remplies,  dont  le  programme  fût  mieux  et  plus  complètement 
organisé.  Nous  n'avons  pas  perdu  une  minute. 

Expositions,  séances  du  Congrès,  excursions,  réceptions  ont 
absorbé  notre  temps  si  vite  et  si  bien  qu'il  semble  que  nous 
ne  soyons  restés  qu'un  instant  à  Saint-Pétersbourg.  Notre  mis- 
sion est  à  peine  commencée  qu'elle  n'est  déjà  plus. 

Honneur  et  remerciements  à  tous  ceux,  depuis  l'Auguste 
Majesté  occupant  le  trône  de  la  Russie,  depuis  S.  A.  L  le 
Grand-Duc   Michel   Alexandrovitch,   depuis  les  Ministres  qui 
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entourent  \e  trône  et  le  secondent,  jusqu'à  la  Présidence  du 
XV  Ck)ngrès. 

Honneur  et  remerciements  à  tous  ceux  qui  ont  bien  voulu 
nous  accueillir,  nous  recevoir,  nous  instruire,  nous  docu- 
menter avec  tant  de  soin  et  de  bienveillance. 

Honneur  et  remerciements  et  vive  la  Russie  !  Vive  TEm- 
pereur  !  (Vifs  applaudissements,) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Liou-Si-Tchang, 
délégué  de  TEmpire  de  Chine. 

M.  Liou-Si-TCHANG  : 

Excellences, 
Mesdames,  Messieurs, 

Au  nom  de  la  Délégation  Chinoise,  je  me  fais  un  devoir  d'ex- 
primer tout  d'abord  au  Gouvernement  impérial  russe  notre 
gratitude  pour  le  bienveillant  accueil  que  nous  avons  reçu  en 
Hussis.  Nous  devons  ensuite  remercier  la  ville  de  Saint-Péters- 
bourg, représentée  ici  par  M.  l'Adjoint  du  Maire,  remercier 
notre  distingué  Président,  M.  de  Timonofî,  et  MM.  les  Mem- 
bres de  la  Commission  d'organisation  du  XP  Congrès,  de  la 
réception  aussi  charmante  que  cordiale  qu'ils  nous  ont  faite 
pendant  notre  court,  mais  agréable  séjour  à  Saint-Pétersbourg. 

Permettez-moi,  Mesdames  et  Messieurs,  de  vous  dire  com- 
bien nous  sommes  heureux  de  nous  rencontrer  ici  et  de 
nous  trouver  au  milieu  de  savants  et  d'hommes  de  science  du 
monde  entier. 

Les  questions  maritimes  et  fluviales  qu'on  a  discutées  dans 
les  sections  du  Congrès  intéressent  particulièrement  la  Chine, 
et  je  puis  vous  assurer  que  nous  ne  tarderons  pas  à  mettre 
notre  Gouvernement  au  courant  des  conclusions  qui  y  ont  été 
adoptées. 

En  terminant,  je  vous  prierai,  Mesdames  et  Messieurs,  de 
bien  vouloir  vous  écrier  avec  moi  : 

Vive  S.  M.  l'Empereur  Nicolas  II  !  Vive  S.  A.  I.  le  Grand-Duc 
Michel  Alexandrovitch  !  Vive  la  Ville  de  Saint-Pétersbourg  ! 
(Vifs  applaudissements.) 
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M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  de  Uhagon,  délégué 
de  TEspagne. 

M.  DE  Uhagon  : 

Mesdames,  Messieurs, 

Au  nom  de  la  délégation  espagnole,  que  j'ai  Thonneur  de 
présider,  je  me  fais  un  devoir,  avant  de  vous  quitter  et  de  noua 
séparer,  d'exprimer  au  Gouvernement  .russe  et  particulière- 
ment au  Président  et  au  Comité  d'organisation  du  XP  Congrès 
de  navigation,  ainsi  qu'aux  ingénieurs  des  Voies  de  commu- 
nication et  de  la  Marine,  toute  notre  reconnaissance  pour  le 
bienveillant  accueil  que  nous  avons  reçu. 

Je  me  fais  un  devoir  également  de  vous  exprimer  tous  nos 
sentiments  de  gratitude  envers  S.  M.  l'Empereur  Nicolas  II, 
et  je  forme  des  vœux  pour  la  gloire  et  pour  la  prospérité  de 
la  Russie.  (Applaudissements.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Ricardo  Ramos» 
detixième  délégué  de  l'Espagne. 

M.  Ricardo  Ramos  : 

Mesdam.es  et  Messieurs, 

Permettez-moi,  en  cette  occasion  solennelle,  de  témoigner  à 
l'assemblée  du  Congrès,  au  nom  de  la  Chambre  officielle  du 
Commerce,  de  l'Industrie  et  de  la  Navigation  de  Barcelone, 
ainsi  qu'au  nom  de  la  Compagnie  transatlantique  espagnole, 
toute  notre  admiration  pour  la  tâche  accomplie  à  Saint-Péters- 
bourg, en  continuant  l'œuvre  de  paix,  de  fraternité  et  de 
progrès  des  Congrès  internationaux  de  Navigation. 

Comme  représentant  des  éléments  actifs  de  la  vie  écono- 
mique de  Barcelone,  je  me  fais  un  grand  honneur  de  saluer 
au  sein  de  l'assemblée  mes  illustres  collègues  étrangers,  avec 
toute  l'affection  et  toute  l'estime  qui  naissent  de  la  communauté 
des  intérêts  qui  nous  guident  et  qui  dérivent  des  liens  de  la 
civilisation  et  du  désir  d'atteindre  un  degré  de  bien-être  et  de 
perfectionnement  de  plus  en  plus  élevé.  En  procédant  de  la 
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sorte,  nous  suivons  la  devise  Terra  dabit  inerces^  undaque 
diviiias  de  la  corporation  que  j'ai  l'honneur  de  représenter 
devant  vous. 

Les  marquas  nombreuses  d'affection  et  de  cordialité  qui  nous 
ont  été  prodiguées,  nous  ont  prouvé,  une  fois  de  plus,  la  con- 
descendance et  l'hospitalité  si  réputée  du  peuple  russe.  Le 
séjour  que  nous  avons  fait  en  Russie  restera  ineffaçable 
dans  nos  souvenirs,  et  je  vous  en  manifeste  toute  notre 
reconnaissance. 

La  tâche  accomplie  par  le  XP  Congrès  de  Navigation  a  été 
grande  et  féconde  ;  nous  sommes  heureux  d'avoir  été  appelés 
à  coopérer  à  cette  œuvre  et  nous  nous  félicitons  des  résultats 
qui  ont  été  atteints. 

Aux  organisateurs  du  XV  Congrès  de  Navigation,  nos  félici- 
tations enthousiastes  !  A  l'illustre  assemblée,  le  témoignage  de 
toute  notre  admiration  !  Aux  honorables  représentants  du  Gou- 
vernement russe,  nos  respectueux  hommages  !  Au  peuple  russe 
l'expression  de  notre  estime  et  bien  cordiale  sympathie  l 
(Applaudissements.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Ockerson,  délégué 
des  Etats-Unis. 

M.  Ockerson  : 

Mesdames,  Messieurs, 

Ceux  d'entre  nous  qui  sont  venus  d'un  pays  éloigné,  en  tra- 
versant la  mer,  et  ont  joui  de  l'hospitalité  qui  nous  est  offerte 
par  la  Russie  et  les  Russes,  n'ont  pu  un  seul  moment  regretter 
d^être  venus. 

Nous  nous  attendions  certes  à  un  accueil  cordial  en  cette 
contrée  où  le  Congrès  devait  se  tenir,  sous  le  Haut  Patronage 
de  S.  M.  l'Empereur  de  Russie. 

Nous  étions  certains  qu'avec  le  Président,  M.  de  Timonoff, 
à  la  tête,  assisté  d'un  corps  capable  d'associés,  le  succès  du 
Congrès  était  assuré. 

Mais,  bien  que  nous  nous  attendions  à  tout  cela,  nous  trou- 
vons que  vous  avez  dépassé  de  beaucoup  nos  plus  hautes 
espérances. 
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Les  préparatifs  faits  en  vue  des  travaux  du  Congrès  ont  été 
magnifiques. 

Les  excursions  par  terre  et  par  mer  que  vous  avez  organisées 
ont  été  très  intéressantes  et  très  instructives. 

Les  distractions  de  toutes  sortes  que  vous  nous  avez  ménagées 
ont  été  très  variées  et  nous  ont  satisfaits  à  tous  égards. 

Vous  nous  avez  donné  du  soleil,  de  La  pluie  et  de  la  neige, 
aussi  bien  qu'une  somme  extravagante  de  clarté  du  jour. 
(Applaudissements .) 

Avec  tout  cela,  les  délibérations  du  Congrès  offriront,  sans 
aucun  doute,  des  résultats  durables  pour  le  monde  en  général. 

Nous  autres,  Américains,  nous  nous  trouvons  amplement 
payés  d'un  voyage  de  12,000  milles  qu'a  nécessité  notre  parti- 
cipation. 

Nous  sommes  grandement  redevables  au  Gouvernement  russe, 
à  la  Ville  de  Saint-Pétersbourg,  à  la  Commission  locale  et  aux 
dames  qui  ont  été  infatigables  dans  leurs  efforts  pour  notre 
confort  et  notre  plaisir. 

A  cette  reconnaissance  de  notre  dette,  nous  joignons  l'ex- 
pression de  notre  profonde  et  durable  gratitude  envers  tous  et 
nos  sincères  remerciements. 

Nous  espérons  que,  quelque  jour,  nous  aurons  l'honneur  et 
le  plaisir  de  montrer,  d'une  manière  plus  tangible,  notre  appré- 
ciation de  votre  extraordinaire  hospitalité,  en  vous  offrant,  à 
vous  et  à  tous  les  membres  du  Congrès,  une  bienvenue  améri- 
caine de  l'autre  côté  de  l'Océan.  (Applaudissements.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  le  Baron  Quinette 
de  Rochemont,  délégué  de  la  France. 

M.  le  Baron  Quinette  de  Rochemont  : 


Mesdames,  Messieurs, 

Ayant  déjà  eu  l'honneur  de  prendre  la  parole  devant  vous, 
lors  de  la  séance  solennelle  d'ouverture,  mon  intention  était 
de  me  borner  purement  et  simplement  à  remercier  les  diverses 
personnalités  qui  ont  contribué  au  succès  de  notre  Congrès.  La 
tâche  est  difficile,  après  avoir  entendu  un  certain  nombre  d'ora- 
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teurs  qui,  bien  mieux  que  moi,  ont  exprimé  à  ces  personnalités 
leurs  remerciements. 

Je  croirais  cependant  manquer  à  tous  mes  devoirs  si  je  ne 
remerciais  mon  vieil  ami  M.  de  Timonoff,  qui,  avec  la  Com- 
mission locale,  a  su  assumer  un  lourd  travail  et  a  pleinement 
réussi  dans  Torganisation  du  Congrès.  Les  Présidents  des  sec- 
tions ont  également  eu  une  lourde  charge.  Enfin,  M.  le  Maire 
de  Saint-Pétersbourg  par  la  réception  qu'il  nous  a  donnée  à 
THôtel  de  ville  et  M.  le  Ministre  des  Voies  de  communication, 
qui,  indépendamment  de  la  grande  part  qu'il  a  prise  à  la  pré- 
paration et  à  l'organisation  du  Congrès,  a  bien  voulu  nous 
recevoir  dans  une  garden-party ,  ont  également  droit  à  nos 
remerciements. 

Mais  i>ermettez-moi,  Messieurs,  d'insister  sur  un  point  qui 
n'a  pas  encore  été  traité  :  C'est  pour  la  première  fois,  aux  Con- 
grès de  Navigation,  qu'il  a  été  organisé  un  Comité  de  Dames 
en  l'honneur  des  congressistes  venues  à  Saint-Pétersbourg,  et 
ces  dames,  avec  une  amabilité  et  une  bonne  grâce  inlassables, 
ont  bien  voulu  s'occuper  de  nos  compatriotes.  En  leur  nom,  je 
leur  exprime  mes  plus  sincères  remerciements.  (Applaudis- 
sements.) 

Je  les  adresse  tout  particulièrement  à  M"'  Schaffhausen- 
Schônberg-Eck-Schaufuss,  la  présidente,  qui  a  contribué, 
autant  que  S.  E.  M.  le  Ministre  des  Voies  de  communication, 
au  succès  de  nos  réunions.  (Applaudissements.) 

Avant  de  descendre  de  la  tribune,  j'adresserai  un  témoi- 
gnage de  gratitude  à  S.  A.  I.  le  Grand-Duc  Michel  Alexan- 
drovitch,  qui  a  honoré  de  sa  présence  notre  séance  d'ouver- 
ture et  qui  a  bien  voulu  suivre  nos  travaux  en  venant  au  Con- 
servatoire. Enfin,  nos  hommages  les  plus  respectueux  s'adres- 
sent à  S.  M.  Nicolas  II,  Haut  Protecteur  du  Congrès,  qui, 
avec  une  grande  affabilité  a  bien  voulu  nous  recevoir  à  Péterhof , 
ce  dont  nous  lui  sommes  profondément  reconnaissants. 

Qu'il  me  soit  i>ermis,  au  nom  de  la  France,  que  des  liens 
spéciaux  attachent  à  la  Russie,  de  lui  adresser  nos  respectueux 
hommages,  et  je  terminerai  en  criant  :  «  Vive  l'Empereur 
Nicolas  II  !  »  (Vifs  applaudissements.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Deking-Dura,  délégué 
des  Pays-Bas. 
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Mesdames,  Messieurs, 

Je  suis  heureux,  comme  délégué  du  Gouvernement  des  Pays- 
Bas  et  au  nom  de  mes  compatriotes  qui  ont  pris  part  au  Congrès, 
d'exprimer  à  la  Commission  locale  d'organisation  notre  pro- 
fonde gratitude  pour  les  efforts  qu'elle  a  faits,  et  notre  admi- 
ration pour  le  résultat  qu'elle  a  obtenu. 

Je  félicite  spécialement  le  Président  de  la  Commission  locale, 
M.  de  Timonoff,  qui  a  cumulé  à  cette  occasion  les  difficiles 
et  laborieuses  fonctions  de  Président,  de  Secrétaire  général  et 
de  Rapporteur  multiple.  Ceux  qui  ont  pris  part  à  la  prépa- 
ration d'un  Congrès  de  cette  importance,  peuvent  seuls  se  faire 
une  idée  exacte  de  la  quantité  de  travail  et  de  dévouement 
nécessaires  pour  satisfaire  aux  exigences  multiples  de  ces  fonc- 
tions délicates. 

Les  relations  cordiales  de  la  Russie  et  de  la  Hollande  remon- 
tent à  une  date  déjà  ancienne.  Je  n'ai  qu'à  vous  rappeler  les 
séjours  répétés  que  le  Fondateur  de  la  Russie  moderne,  le 
Czar  Pierre-le-Grand,  a  faits  dans  notre  patrie.  Depuis  lors, 
ces  bonnes  relations  se  sont  toujours  continuées  ;  elles  ont  été 
encore  fortifiées  par  des  alliances  dynastiques  et  dernièrement 
par  la  collaboration  commune  à  l'œuvre  de  la  paix  dont 
S.-  M.  le  Czar  a  pris  l'initiative. 

Nous  éprouvons,  mes  compatriotes  et  moi,  une  bien  grande 
satisfaction  d'avoir  assisté  à  cet  important  Congrès,  qui  mar- 
quera parmi  nos  meilleurs  souvenirs. 

La  large  hospitalité  dont  nous  avons  joui,  tant  de  la  part  de 
MM.  les  Ministres,  que  de  la  part  de  la  Municipalité  de  Saint- 
Pétersbourg  et  du  Sénat  de  Finlande,  nous  a  laissé  une  impres- 
sion des  plus  profonde. 

Nous  exprimons  toute  notre  gratitude  également  à  S.  A.  L  le 
Grand-Duc  Michel  Alexandrovitch,  qui  a  bien  voulu  accepter 
la   Présidence   d'Honneur  du   Congrès. 

Mais  tout  cela  a  été  surpassé  par  l'honneur  insigne  et  inat- 
tendu d'avoir  été  admis  dans  l'auguste  présence  de  S.  M.  le 
Czar  et  de  lui  avoir  été  présentés.  ( Applaudissements, ) 
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M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Faragô,  délégué  de 
la  Hongrie. 

M.  Faragô  : 

Mesdames^  Messieurs, 

m 

Le  XV  Congrès,  qui  vient  de  clore  ses  travaux,  peut  être 
fier  des  résultats  obt-enus,  car  il  témoigne  de  grands  progrès 
dans  1^  sciences  techniques  et  dans  leurs  applications  pra- 
tiques. Et  je  puis  vous  donner  rassurance  que  nous  tous,  qui 
sommes  de  Hongrie,  nous  nous  rappellerons  toujours  avec 
plaisir  et  reconnaissance  les  travaux  sérieux  auxquels  il  nous 
a  été  donné  de  prendre  part,  et  que  nous  profiterons  largement 
de  la  récolte  scientifique  amassée  au  Congrès  pour  l'employer 
au  perfectionnement  des  voies  navigables  et  de  la  navigation 
fluviale  et  maritime  de  notre  patrie. 

Mais  inoubliables  resteront  aussi  dans  nos  souvenirs  les  beaux 
jours  passés  parmi  vous,  et  c'est  avec  des  sentiments  émus 
et  reconnaissants  que  nous  allons  quitter  la  Russie,  après  l'ama- 
bilité extrême  et  les  grandes  attentions  dont  on  a  bien  voulu 
nous  combler  partout. 

Encore  une  fois,  Messieurs,  merci,  et  vive  la  Russie  !  (Applau- 
dissements.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Maganzini,  délégué 
de  l'Italie. 

M.  Maganzini  : 

Excellences, 

Mesdames  et  Messieurs, 

Le  succès  du  XP  Congrès  de  Navigation  ne  pouvait  manquer 
•d'être  assuré  après  que  S.  M.  l'Empereur  eût  daigné  accorder 
son  Haut  Patronage  à  cette  œuvre  et  que  S.  A.  L  le  Grand-Duc 
Michel  Alexandrovitch  s'est  plu  à  en  accepter  la  Présidence 
d'Honneur.  C'est  donc  à  S.  M.  l'Empereur  et  à  S.  A.  I.  le 
Grand-Duc  Michel  que  nous  devons  tout  d'abord  témoigner  tous 
nos  sentiments  de  respectueuse  reconnaissance.  Tous  nos  remer- 
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cléments  vont  ensuite  à  LL.  EE.  MM.  les  Ministres  du  Gouver- 
nement russe,  qui  ont  si  brillamment  secondé  Tœuvre  du 
Congrès. 

La  réussite  de  nos  travaux  et  des  excursions  intéressantes 
auxquelles  il  nous  a  été  donné  de  participer  dans  ce  merveilleux 
pays,  éminemment  hospitalier,  ne  devait  être  une  surprise  pour 
aucun  d'entre  nous,  qui  connaissions  l'activité  extraordinaire 
de  S.  E.  M.  le  Professeur  de  Timonoff.  En  assumant  les  fonc- 
tions de  Président  en  même  temps  que  celles  de  Secrétaire  gé- 
néral du  Congrès  de  Saint-Pétersbourg,  notre  distingué  col- 
lègue a  été  rame  de  l'organisation  superbe  dont  les  diverses 
phases  se  sont  déployées  devant  nous  comme  les  maillons  d'une 
chaîne  enroulée  autour  d'un  axe  et  se  déroulant  sous  l'action 
d'une  force  intelligente.  Toute  notre  gratitude  va  donc  à  M.  de 
Timonoff,  et  elle  s'adresse  en  même  temps  aux  Comités  orga- 
nisateurs du  Congrès,  pour  la  victoire  qu'ils  viennent  de  rem- 
porter. Nous  présentons  enfin  tous  nos  hommages  au  Comité 
des  Dames,  qui  se  sont  dévouées  avant  tant  de  bonne  grâce  pour 
nos  compatriotes. 

Les  sentiments  que  nous  éprouvons  après  notre  agréable 
séjour  à  Saint-Pétersbourg  ne  demandent  pas  beaucoup  de 
mots  pour  être  rendus  :  qu'il  me  suffise  de  dire  qu'en  y  venant 
—  et  ils  y  sont  venus  nombreux,  je  tiens  à  le  constater  — 
les  Italiens  ont  accompli  un  de  leurs  vœux  les  plus  ardents. 
Nous  avons  répondu  à  l'appel  qui  nous  a  été  adressé,  non  seu- 
lement à  cause  de  l'intérêt  toujours  croissant  avec  lequel  l'Italie, 
délivrée  de  soucis  plus  impérieux,  suit  les  questions  touchant  la 
navigation  maritime  et  fluviale,  mais  encore  parce  qu'il  nous 
avait  été  donné  à  Milan,  en  1905,  de  nous  lier  d'estime  et  de 
sympathie  avec  de  nombreux  ingénieurs,  professeurs,  marins 
et  hydrographes  de  votre  beau  pays.  Permettez-moi,  à  cette 
occasion,  de  vous  exprimer  tous  les  regrets  que  nous  éprouvons 
de  ne  plus  voir  parmi  vous,  hélas  !  M.  Ghercévanoff,  cet  esprit 
scientifique,  qui  s'était  attaché  à  l'étude  de  problèmes  intéres- 
sant notre  pays  d'Italie  à  un  si  haut  point  ! 

Les  réceptions  qui  nous  ont  été  faites,  tant  à  Saint-Pétersbourg 
qu'en  Finlande  et  à  Narva,  ont  été  pour  nous  autant  de  dé- 
monstrations de  sympathie  ;  l'hospitalité  somptueuse  qui  nous 
a  été  accordée  partout  par  vos  Corporations,  par  vos  Gouver- 
nements locaux  et  par  toute  la  population  n'a  été  surpassée 
que  par  la  plus  franche  des  cordialités.  Aussi,  ai-je  un  devoir 
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bien  cher  à  remplir,  au  moment  de  nous  quitter,  celui  de 
vous  témoigner  toute  notre  reconnaissance  pour  les  beaux  jours 
passés  parmi  vous,  et  de  vous  assurer  que,  de  retour  en  Italie, 
nous  garderons  un  doux  et  impérissable  souvenir  de  la  Russie 
et  du  XP  Congrès  de  navigation. 
Vive  la  Russie  et  vivent  les  Russes  !  (Vifs  applaudissements.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  T.  Okino,  délégué 
du  Japon. 

M.  T.  Okino  : 

Mesdames,  Messieurs, 

C'est  la  première  fois  que,  dans  un  Congrès  de  Navigation, 
nous,  les  délégués  japonais,  avons  été  relativement  nom- 
breux. Nous  croyons  que  cette  circonstance  nous  a  permis  de 
mieux  apprécier  la  haute  valeur  des  travaux  auxquels  vous 
vous  livrez,  le  but  noble  et  utile  que  vous  poursfuivez  et  Tin- 
fluence  morale,  salutaire,  que  Tlnstitulion  exerce  sur  les  rela- 
tions internationales. 

Le  Japon  est  entré  dans  le  cercle  de  votre  civilisation  il  y  a 
quarante  ans  à  peine  ;  il  a  donc  à  créer,  dans  un  temps  le 
plus  court  possible,  tous  les  outillages  de  cette  civilisation  et, 
quoiqu'il  ait  travaillé  et  travaillât  encore  avec  une  célérité 
fiévreuse,  il  est  encore  bien  loin  d'atteindre  le  terme  de  ses 
efforts.  Aussi  a-t-il  beaucoup  à  profiter  de  tout  ce  qui  s'éla- 
bore dans  les  pays  éducateurs,  et  c'est  surtout  le  cas  quand 
il  s'agit  d'une  œuvre  de  paix  et  de  prospérité  des  nations  et 
que,  de  plus,  cette  œuvre  dérive  de  l'élaboration,  par  une 
assemblée  d'hommes  si  éminents,  venus  de  pays  divers  et  étant 
de  races  distinctes,  sont  réunis  dans  le  seul  désir  d'être  utiles 
au  bien  et  au  bonheur  de  tous. 

Le  profit  inestimable  que  notre  pays  en  retirera  n'est  pas  la 
seule  chose  qui  éveille  en  nous  une  grande  et  fervente  sym- 
pathie ;  c'est  aussi  cette  atmosphère  de  fraternité,  de  cordialité, 
de  franchise,  de  loyauté,  que  nous  savourons  à  pleins  poumons 
depuis  que  nous  sommes  parmi  vous,  et  c'est  ce  qui  nous  a 
fait  le  mieux  pénétrer  la  haute  pensée  qui  a  présidé  à  la  créa- 
tion de  cette  grande  Association  Internationale  Permanente  des 
Congrès  de  Navigation. 
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C'est  donc,  Messieurs,  avec  une  émotion  bien  profonde  que 
nous  rentrerons  chez  nous  et  que  nous  parlerons  de  vous  et 
de  votre  œuvre  à  nos  compatriotes  qui,  avec  les  mêmes  senti- 
ments que  les  nôtres,  se  feront  une  gloire  de  concourir  au 
succès  et  au  développement  de  cette  œuvre. 

En  vous  disant  maintenant  adieu,  avec  Tespoir  bien  doux 
de  nous  retrouver  au  prochain  Congrès,  je  vous  prie,  selon 
Tusage  de  notre  pays,  de  vouloir  bien  vous  associer  à  nos  cris 
de  «  Banzdi  »,  pour  acclamer  notre  Association  et  le  XP  Congrès 
en  particulier.  (Vifs  applaudissements.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Mendes  Guerreiro, 
délégué  du  Portugal. 

M.  Mendes  Guerreiro  : 


Mesdames^  Messieurs, 

Après  les  brillants  discours  qui  viennent  d'être  prononcés, 
j'ai  très  peu  de  mots  à  vous  dire.  C'est  un  grand  honneur  pour 
moi  de  représenter  mon  pays  à  ce  Congrès,  qui  a  été  si  bien 
organisé  et  qui  a  fini  ses  travaux  d'une  façon  si  brillante. 

Je  viens  toujours  en  Russie  avec  le  plus  grand  plaisir,  non 
seulement  pour  la  cordialité  avec  laquelle  j'ai  toujours  été  reçu, 
mais  encore  pour  les  grands  progrès  que  je  constate  et  pour 
les  efforts  que  ce  pays  développe  pour  introduire  la  civilisa- 
tion dans  les  régions  les  plus  lointaines.  De  ce  fait,  la  Russie 
a  droit  à  toutes  nos  sympathies. 

Je  crois,  Messieurs,  que  nous  emporterons  tous  le  meilleur 
souvenir  de  notre  séjour  à  Saint-Pétersbourg.  L'accueil  que 
nous  avons  reçu  a  été  partout  des  plus  charmant.  Tant  dans 
la  capitale  de  l'Empire  qu'en  Finlande,  et  notamment  à  Cron- 
stadt,  où  la  Marine  impériale  s'est  montrée  d'une  si  grande 
courtoisie  à  notre  égard,  nous  avons  assisté  à  de  somptueuses 
réceptions  et  apprécié  la  franche  loyauté  et  la  sincère  cordialité 
qui  n'ont  cessé  d'y  régner. 

Permettez-moi  de  vous  dire  pour  terminer,  Messieurs,  qu'au 
Portugal  nous  faisons  les  vœux  les  plus  ardents  pour  la  pros- 
périté et  pour  le  bonheur  de  la  Russie  1  (Applaudissements.) 
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M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Roummel,  junior, 
délégué  de  la  Ligue  pour  la  Rénovation  de  la  Flotte. 

M.  Roummel,  junior  : 


Mesdames,  Messieurs, 

Les  délégués  de  la  Ligue  de  la  Rénovation  de  la  Flotte  m'ont 
prié  de  transmettre  aux  membres  illustres  et  savants  qui  ont 
honoré  de  leur  présence  le  XV  Congrès  de  Navigation,  leurs 
sentiments  les  plus  respectueux  et  leurs  remerciements  pour 
le  travail  énorme  auquel  il  nous  a  été  donné  de  prendre  part. 

Nul  doute  que  les  progrès  de  la  science  maritime  et  ceux 
de  Part  de  la  navigation  dans  un  but  de  bien-être  pour  le 
monde  entier,  et  pour  notre  pays  en  particulier,  sont  parfai- 
tement assurés  par  les  soins  de  notre  Association  Permanente, 
et  un  de  ses  grands  mérites  est  d'avoir  éveillé  l'attention  sur 
des  questions  maritimes  dont  l'importance  et  l'urgence  se  font* 
sentir  plus  que  jamais  de  nos  jours. 

Nous  pouvons  être  certains  que  le  travail  des  hommes  de 
science  et  des  praticiens  que  réunit  la  devise  d'une  si  grande 
portée  de  notre  Association  :  Navigare  Necesse,  assurera  la  solu- 
tion des  nombreuses  questions  concernant  les  voies  navigables, 
les  ports,  l'hydrographie,  etc. 

La  Ligue  de  la  Rénovation  de  la  Flotte,  dont  l'existence  ne 
date  que  de  l'an  1906,  a  partagé  pour  la  première  fois  l'hon- 
neur de  participer  aux  délibérations  des  questions  en  discussion. 

Les  délégués  de  notre  organisation,  le  Président,  son  Adjoint 
et  le  Secrétaire  général,  qui  ont  pris  une  part  active  aux  tra- 
vaux du  présent  Congrès,  ont  fait  tout  leur  possible  pour 
recueillir  tous  les  renseignements  utiles  tant  au  développement 
de  notre  marine  marchande  et  de  notre  marine  de  guerre,  qu'à 
la  construction  des  ports,  à  l'industrie  des  armements  et  aux 
commodités  de  la  navigation. 

Cela  étant,  nous  nous  empressons  de  présenter  au  XP  Con- 
grès l'expression  de  notre  satisfaction  complète  pour  les  ré- 
sultats obtenus  et  formons  les  vœux  les  plus  sincères  pour  le 
succès  des  travaux  futurs  de  l'Association  Internationale  Per- 
manente des  Congrès  de  Navigation. 

24 
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Je  termine  en  exprimant  l'espoir  que  nous  aurons  le  plaisir 
de  nous  revoir  en  nombre  au  prochain  Congrès.  (Applaudis- 
sements.) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  l'Adjoint  du  Maire 
de  Saint-Pétersbourg. 

M.  Demkine,  Adjoint  au  Maire  de  Saint-Pétersbourg  remercie 
en  russe  les  Membres  du  Congrès  d'être  venus  si  nombreux  à 
Saint-Pétersbourg  et  d'avoir  si  activement  collaboré  à  la  solu- 
tion de  multiples  questions  du  plus  haut  intérêt  pour  la  Russie. 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  Fridolf  von  Wijn- 
bladh,  délégué  de  Suède. 

M.  Fridolf  von  Wijnbladh  : 


Votre  Excellence, 

Très  honorés  Dames  et  Messieurs, 

Au  nom,  aussi  bien  de  mes  collègues,  délégués  du  Gouver- 
nement suédois,  que  des  offices  publics  suédois  et  des  sociétés 
particulières  ici  représentés,  et  au  nom  des  Dames  et  des  Mes- 
sieurs suédois  qui  partagent  avec  nous  l'honneur  et  le  plaisir 
de  prendre  part  au  XV  Congrès  international  de  Navigation,  je 
me  permets  d'exprimer  notre  profond  et  cordial  remerciement 
pour  la  réception  amicale  qui  nous  a  été  faite,  pour  l'aimable 
accueil,  et  avant  tout  pour  l'hospitalité  grandiose  et  la  bien- 
veillance extraordinaire  dont  nous  avons  été  l'objet  à  un  haut 
degré. 

Nous  autres.  Suédois,  nous  avons  reçu  avec  plaisir  l'invitation 
à  ce  Congrès  de  la  part  de  nos  voisins  et  amis  de  Saint- 
Pétersbourg  et  nous  sommes  venus  ici  en  attendant  beaucoup 
de  notre  voyage.  Je  dois  avouer  que  notre  attente  a  été  bien 
dépassée. 

Selon  nous,  non  seulement  ce  Congrès  est  à  la  hauteur  de 
sa  mission  technique,  mais  a  aussi  une  grande  signification 
pour  le  développement  et  l'extension  des  rapports  existants 
de  bon  voisinage  et  pour  provoquer  un  rapprochement  de 
culture  plus  étroit  entre  les  deux  nations  limitrophes  :  la  Russie 
et  la  Suède. 
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M.  le  Président  de  Timonoff,  nous  vous  félicitons  très  vive- 
ment, vous  et  le  Comité,  du  grand  résultat  de  vos  efforte. 

Vivent  nos  aimables  hôtesses  et  hôtes  russes  I  Vive  Saint- 
Pétersbourg  I  (Applaudissements,) 

M.  LE  Président.  —  La  parole  est  à  M.  le  Ministre  Argyro- 
poulos,  délégué  de  la  Grèce. 

M.  Argyropoulos  : 


Mesdames,  Messieurs, 

En  ma  qualité  de  délégué  de  la  Grèce,  je  me  joins  de  tout 
cœur  aux  paroles  éloquentes  que  MM.  les  délégués,  mes  pré- 
décesseurs à  cette  tribune,  ont  adressées  pour  remercier  S.  M. 
l'Empereur,  S.  A.  I.  le  Grand-Duc  Michel  Alexandrovitch,  le 
Comité,  et  spécialement  M.  de  Timonoff,  le  Président. 

Mesdames,  Messieurs,  vous  avez  tous  remarqué,  en  venant 
ici,  que  la  ville  était  pavoisée.  Vous  savez  que  la  Russie  fête 
aujourd'hui  une  fête  impériale  :  Tanniversaire  de  la  naissance 
de  S.  M.  rimpératrice  Alexandra  Feodorowna.  Je  crois  avoir 
votre  consentement  et  répondre  à  votre  vœu  unanime  en  vous 
demandant  de  crier  avec  moi,  en  même  temps  que  Vive  l'Em- 
pereur Nicolas  I  :  Vive  l'Impératrice  Alexandra  !  dont  nous 
fêtons  aujourd'hui  le  jour  de  naissance.  (Vifs  applaudissements.) 

M.  LE  Président  prononce  finalement,  dans  les  termes  sui- 
vants, la  clôture  du  Congrès  : 


Mesdames,  Messieurs, 

Les  travaux  du  XV  Congrès  de  Navigation  sont  arrivés  à  leur 
terme.  Les  questions  posées  dans  le  vaste  programme  qui  nous 
avait  été  tracé  ont  été  discutées.  Les  sections  vous  ont  soumis 
les  procès-verbaux  de  vos  délibérations,  et  vous  venez  de  voter 
les  conclusions  relatives  aux  divers  rapports  et  consacrer  aussi 
la  haute  valeur  de  ces  documents,  valeur  que  chacun  de  nous 
a  souvent  pressentie  en  lisant  le  nom  des  auteurs  et  que  l'étude 
a  confirmée  dans  la  plus  large  mesure. 
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Puisque  vous  avez  voulu,  Messieurs,  me  donner  qualité  de 
parler  en  votre  nom,  qu'il  me  soit  permis  d'adresser,  de  la  part 
du  Congrès,  de  sincères  remerciements  à  tous  ceux  qui  ont 
donné  à  notre  réunion  une  ampleur  qui  a  dépassé  nos  espé- 
rances. 

Notre  première  expression  de  gratitude  sera  pour  le  Haut 
Protecteur  de  notre  Congrès,  S.  M.  l'Empereur,  qui  nous  a 
donné  tant  de  preuves  de  son  auguste  bienveillance. 

Nous  remercions  ensuite  S.  A.  I.  le  Grand-Duc  Michel  Alexan- 
drovitch,  qui  a  bien  voulu  accepter  la  Présidence  d'Honneur 
de  notre  Congrès  et  favoriser  ainsi  nos  études. 

Après,  nous  remercierons  nos  autres  Présidents  d'Honneur, 
notamment  MM.  les  Ministres  de  l'Intérieur,  des  Finances,  des 
Voies  de  communication,  de  la  Marine,  de  l'Industrie  et  du 
Commerce,  et  de  l'Agriculture,  ainsi  que  le  Maire  de  la  ville 
de  Saint-Pétersbourg,  qu'on  trouve  toujours  à  l'œuvre  toutes 
les  fois  qu'on  remue  des  idées  grandes  et  fécondes. 

Laissez-moi  aussi  adresser  l'expression  de  notre  vive  gratitude 
aux  hommes  éminents,  surtout  à  ceux  venus  de  l'étranger,  qui 
ont  bien  voulu  nous  apporter,  soit  dans  leurs  rapports,  soit 
dans  des  observations  orales,  le  concours  d'une  science  pro- 
fonde, dont  ils  nous  ont  si  généreusement  livré  les  fruits. 

Nous  n'oublierons  pas  non  plus  ceux  qui  ont  consenti 
à  diriger  les  débats  de  nos  sections  et  ont  su  apporter  à  nos 
délibérations,  en  même  temps  que  le  concours  de  leurs  lumières 
et  d'une  expérience  acquise  dans  les  plus  hautes  positions, 
l'ordre  et  la  méthode  qui,  seuls,  pouvaient  permettre  en  aussi 
peu  de  temps,  l'examen  des  graves  problèmes  qui  ont  été  l'objet 
de  vos  discussions.  Qu'ils  reçoivent  ici  l'expression  de  notre 
reconnaissance,  et  qu'ils  la  partagent  avec  les  Vice-Présidents, 
les  Secrétaires  en  chef  et  Secrétaires  des  Sections,  dont  l'intel- 
ligence et  le  zèle  infatigable  n'ont  échappé  à  aucun  d'entre 
vous. 

Nous  ferons  également  une  place  à  part  dans  la  série  de 
nos  remerciements  pour  les  organisateurs  de  notre  Exposition, 
qui  se  sont  donné  tant  de  peine  pour  réunir  autour  de  nos 
salles  des  séances  les  données  techniques  pouvant  vous  inté- 
resser et  ont  su  le  faire  sous  une  forme  gracieuse  et  charmante. 

Nous  enverrons  aussi.  Messieurs,  un  souvenir  reconnaissant 
aux  Villes  et  aux  Administrations  qui  nous  ont  fait  un  accueil 
si   flatteur,   si   largement  hospitalier,   en  faisant  ressortir  la 
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• 
réception  grandiose  qui  vous  a  été  réservée  par  le  Sénat  de 

Finlande.  Nous  n'oublions  pas  ces  grands  et  puissants  établis- 
sements de  Kroenholm,  Nevski  et  autres,  qui  ont  bien  voulu 
faire  fonctionner  devant  nous  les  rouages  d'industries  qui  sont 
pour  le  pays  une  source  d'honneur  et  de  prospérité.  Que  les 
soins  dont  ils  entourent  leurs  populations  ouvrières  leur  assu- 
rent à  jamais  l'attachement  dont  ils  sont  dignes  I 

Enfin,  Messieurs,  vous  me  permettrez  encore  de  vous  de- 
mander un  souvenir  sympathique  pour  les  ingénieurs  qui  ont 
préparé  nos  excursions  et  doublé,  par  leurs  explications  bien- 
veillantes, l'intérêt  des  spectacles  qu'ils  nous  offraient. 

Ce  devoir  accompli,  et  il  m'était  doux  de  le^  remplir,  je  ne 
me  laisserai  point  tenter  par  le  plaisir  de  résumer  vos  travaux. 
Lies  conclusions  que  vous  venez  de  voter  sont  trop  présentes  à 
votre  esprit  pour  qu'un  résumé  de  cette  nature  soit  de  quelque 
nécessité. 

D'ailleurs,  dans  la  grande  enquête  qui  a  été  ouverte,  chaque 
pays  a  apporté  sa  part  de  renseignements.  La  discussion  orale 
a  mis  sous  les  yeux  de  tous  les  principes  qui  ont  guidé  chaque 
opinion  et  vous  avez  pu  constater,  sur  quelques  points,  des 
divergences.  Aussi,  lorsqu'il  a  fallu,  dans  les  sections,  généra- 
liser la  réponse  aux  questions  posées,  vous  avez  vu  paraître, 
à  côté  de  quelques  principes  nettement  posés,  des  demandes 
d'études  nouvelles  et  des  vœux  plutôt  que  des  résolutions.  Il 
n'en  pouvait  pas  être  autrement  parce  que  les  situations  chan- 
gent à  mesure  que  le  progrès  suit  sa  marche. 

Ne  regrettons  donc  pas  la  prudence  qui  laisse  à  l'avenir  le 
soin  de  résoudre  les  problèmes  encore  indécis. 

C'est  d'ailleurs  là  la  raison  de  la  permanence  de  notre  Asso- 
ciation. Ce  qu'une  session  du  Congrès  n'a  pas  pu  décider  est 
réservé  à  une  des  suivantes,  et  en  même  temps  ce  renouvel- 
lement continuel  de  nos  assises  empêche  que  le  regret  d'une 
séparation  inévitable  devienne  par  trop  amer. 

Nessun  magiore  dolore 

Che  ricordasi  del  tempio  felice 

Nella  miseria 

a  dit  Dante. 

Cette  douleur  nous  est  épargnée,  car  nous  sommes  sûrs  que 
les  temps  heureux  vécus  ensemble  reviendront  à  une  prochaine 
réunion  du  Congrès. 
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Fiers  de  Thonneur  que  vous  nous  avez  fait  en  nous  chargeant 
de  la  direction  de  vos  travaux,  et  pleins  de  reconnaissance  pour 
cette  marque  de  confiance,  nous  voudrions  qu'en  vous  séparant 
de  nous,  vous  conserviez  un  souvenir  aussi  précieux  que  celui 
que  vous  nous  laissez. 

Et  dans  cet  espoir,  en  vous  disant  au  revoir,  je  déclare  clos 
le  XI'  Congrès  de  Navigation.  (Applaudissements  prolongés.) 

La  séance  est  levée  à  12  h.  1/2. 


COMPTE  RENDU 


DES 


OONFÉRENCES  ET  COMMUNICATIONS 


COMPTE  RENIiU 


DES 


CONFÉRENCES  ET  COMMUNICATIONS 


Plusieurs  conférences,  d'un  haut  intérêt  technique,  ont  été 
données  par  des  Membres  de  notre  Association  pendant  la  durée 
du  Cîon^rès. 

Elles  ont  con»tribué  à  compléter  et  à  rehausser  les  travaux 
de  celui-ci  et  nous  nous  faisons  un  devoir  de  fournir  les  textes- 
de  ces  conférences  ci-après. 


Conférence  de  M.  J.  A.  Ockerson^  Civil  Engineer,  sur  r 

La  voie  navigable  maritime  projetée  entre  le  lac  Micliigan 

et  le  golfe  du  Mexique. 

M.  J.  A.  Ockerson,  Civil  Engineer,  a  développé  son  sujet 
le  lundi  i*""  juin,  à  19  h.  30,  dans  la  grande  salle  de  l'Institut 
des  Ingénieurs  des  voies  de  communication,  devant  un  nom- 
breux auditoire. 

M.  Brandt,  Directeur  de  Tlnstitut,  a  présenté  le.  conféren- 
cier, en  prononçant  le  discours  suivant  : 

Mesdames  et  Messieurs^ 

M.  Ockerson,  des  Etats-Unis  d'Amérique,  va  noue  faire  une 
conférence  sur  le  projet  d'établissement  d'une  profonde  voie 
navigable  entre  les  Grands  Lacs  et  le  golfe  du  Mexique. 

Avec  l'autorisation  du  Conseil  de  cette  Haute  Ecole,  je  saisis 
cette  occasion  d'exprimer  nos  sentiments  à  l'égard  de  l'Amé- 
rique et  des  Américains,  lesquels,  après  voir  été,  naguère 
encore,  les  élèves  de  l'Europe,  sont  aujourd'hui  nos  maîtres  à 
bien  dos  égards. 
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L'Amérique  est  un  pays  très  éloigné,  mais  les  merveilles  de 
science  et  d'art  qui  nous  viennent  de  par  delà  TOcéan  frappent 
notre  imagination  et  nous  incitent  à  étudier  ce  pays  et  la  vie 
de  ses  grands  hommes,  ce  qui  éveille  en  nous  des  sentiments 
de  profonde  sympathie. 

Mesdames  et  Messieurs,  à  TAmérique  et  à  la  nation  améri- 
caine !  Hip,  hip,  hurrah  ! 

M.  OcKERSON,  après  avoir  remercié  M.  Brandt  des  paroles 
aimables  qu'il  venait  d'adresser  aux  Etats-Unis,  fit  connaître 
les  traits  saillants  qui  caractérisent  la  voie  navigable  mari- 
time projetée  entre  le  lac  Michigan  et  le  golfe  du  Mexique. 

Voici  le  résumé  de  sa  conférence  : 

Le  développement  des  Etats-Unis  a  été  si  rapide  et  les  deman- 
des de  moyens  de  transport  se  sont  accrues  à  un  tel  point,  qu'en 
1906,  les  chemins  de  fer,  aidés  des  voies  d'eau  susceptibles  d'être 
utilisées,  ont  été  incapables  de  répondre  aux  exigences  du 
trafic. 

Il  y  avait  environ  220,000  milles  de  chemins  de  fer  à  simple 
voie,  sur  lesquels  étaient  employés  50,000  locomotives  et  1  mil- 
lion 750,000  wagons  de  marchandises. 

En  dix  ans,  la  longueur  des  voies  avait  augmenté  de  21  %, 
tandis  que  le  trafic  avait  augmenté  de  110  %. 

Dans  ces  conditions,  il  avait  été  calculé  qu'une  augmentation 
de  25  %  des  voies  et  du  matériel  serait  nécessaire,  dans  les 
cinq  années  suivantes,  pour  satisfaire  aux  besoins  du  commerce 
du  pays. 

Le  coût  d'un  pareil  accroissement  serait  énorme. 

Cette  situation  éveilla,  parmi  le  public,  un  vif  intérêt  en 
faveur  d'une  amélioration  générale  des  voies  navigables,  qui 
avaient  été  fortement  négligées  durant  la  période  de  l'actif  déve- 
loppement du  railway. 

En  fait,  aucun  plan  systématique  de  développement,  comme 
ensemble,  des  voies  navigables  des  Etats-Unis,  n'a  été  élaboré 
jusqu'à  présent,  mais  la  question  est  actuellement  soumise  aux 
délibérations  d'une  commission  spéciale,  laquelle  ne  tardera 
pas,  probablement,  à  aboutir  à  une  conclusion. 

Jusqu'au  moment  présent,  le  Gouvernement  a  employé  un 
total  de  552,943,025  dollars  pour  la  prospérité  des  Etats-Unis. 
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Environ  37.7  %  de  cette  somme  ont  été  employés  à  Taméliora- 
tion  des  voies  navigables  et  des  ports  de  la  vallée  du  Mississipi. 

Le  bassin  du  Mississipi  occupe  une  étendue  de  1,250,000  mil- 
les carrés.  C'est  de  beaucoup  le  plus  important  système  fluvial 
des  Etats-Unis  et  il  est  susceptible  d'un  haut  degré  d'améliora- 
tion, en  ce  qui  concerne  le  cours  d'eau  principal  aussi  bien  que 
ses  tributaires. 

Parmi  les  différents  projets  qui  ont  été  proposés  pour  remé- 
dier au  manque  de  moyens  de  transport  exposé  ci-dessus,  figure 
l'établissement  d'une  profonde  voie  navigable,  sur  une  longueur 
de  1,625  milles,  entre  le  lac  Michigan  et  le  golfe  du  Mexique. 

Nous  donnerons  une  courte  esquisse  de  l'œuvre  projetée,  dont 
quelques-uns  des  traits  saillants  seront  illustrés  au  moyen  de 
projections  lumineuses. 

Le  plan  en  question  comporte  une  voie  d'eau  avec  un  mini- 
mum de  profondeur  navigable  de  douze  pieds  dans  toute  sa 
longueur.  Le  projet  n'a  pas  encore  été  formellement  adopté  par 
le  Gouvernement  central,  mais  il  est  à  l'étude. 

Commençant  au  lac  Michigan,  la  voie  suit  la  rivière  de  Chi- 
cago à  travers  la  ville  de  ce  nom,  sur  une  distance  de  6  milles, 
jusqu'au  «  Sanitary  and  Ship  canal  ». 

Ce  canal,  d'environ  30  milles  de  long,  a  été  construit  par 
la  Commission  d'hygiène  d-e  Chicago,  pour  un  prix  d'environ 
50  millions  de  dollars.  Il  a  22  pieds  de  profondeur,  et  sa  lar- 
geur varie  de  110  à  200  pieds. 

Il  a  fait  prendre  un  cours  opposé  aux  eaux  de  la  rivière 
de  Chicago,  lesquelles,  renforcées  d'un  volume  d'eau  de  10,000 
pieds  cubes  par  seconde,  venant  du  lac  Michigan,  prennent 
actuellement  la  route  du  Sud,  vers  le  golfe  du  Mexique. 

A  l'issue  du  canal  de  drainage,  dans  les  63.5  milles  qui 
suivent,  il  y  a  une  chute  de  136  pieds,  et  l'amélioration  consiste 
en  écluses  et  en  barrages  mobiles. 

Les  écluses  doivent  avoir  une  longueur  nette  de  600  pieds 
sur  80  pieds  de  largeur  et  14  de  profondeur  sur  le  seuil  ;  les 
barrages  mobiles  doivent  être  du  type  Chanoine  Wicket. 

Dans  cette  section,  concurremment  avec  l'amélioration,  on 
se  propose  de  développer  une  force  hydraulique  d'une  puis- 
sance de  173,000  H. P.  nets.  Le  coût  est  évalué  à  281,822  dollars 
par  mille. 

Ensuite  viennent  229.5  milles  de  navigation  libre  sur  la 
rivière  Illinois,   jusqu'au   Mississipi,   la  chute  n'étant  que  de 
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33  pieds,  soit  0.14  pied  par  mille.  Ici  ramélioration  comporte 
un  canal  dragué  de  200  pieds  de  large  au  fond  et  d'au  moins 
14  pieds  de  profondeur.  Le  coût  en  est  évalué  à  35,676  dollars 
par  mille. 

De  Tembouchure  de  rillinois  à  Saint-Louis,  il  y  a  une  dis- 
tance de  38  milles.  L'amélioration  projetée  suit  le  cours  libre 
du  Mississipi  durant  15.5  milles  ;  à  ce  point,  il  sera  établi  un 
barrage  mobile  de  2,500  pieds  de  long,  avec  une  différence  de 
niveau  de  14  pieds.  Ensuite,  pour  éviter  les  complications 
résultant  de  la  confluence  du  Missouri,  la  voie  prendra  la 
forme  d'un  canal  le  long  de  la  rive  gauche  du  fleuve  ;  à  l'extré- 
mité inférieure  du  canal,  il  y  aura  une  écluse  de  600  mètres  de 
long  et  de  80  mètres  de  large,  avec  une  différence  de  niveau  de 
38  pieds,  en  suite  de  quoi  le  barrage  permettra  de  navi^er,  aux 
eaux  basses,  sur  une  distance  de  38  milles. 

Le  canal  ne  sera  utilisé  que  durant  la  saison  des  eaux  basses  ; 
aux  eaux  moyennes  et  hautes,  le  cours  du  fleuve  sera  utilisé 
comme  il  l'est  actuellement. 

Le  coût  de  cette  amélioration  est  évalué  à  172,470  dollars  par 
mille. 

De  Saint-Louis  à  l'embouchure  de  l'Ohio  —  une  distance  de 
180  milles  —  il  y  a  une  chute  totale  de  109  pieds,  soit  environ 
0.6  pied  par  mille.  Le  problème  de  l'amélioration  est  ici  conn- 
pliqué  par  la  quantité  très  considérable  des  sédiments  amenés 
par  le  Missouri  ;  ceci  est  regardé  comme  la  section  la  plus  diffi- 
cile dans  toute  l'étendue  entre  les  lacs  et  le  golfe. 

Un  Comité  d'ingénieurs  est  occupé  à  étudier  ce  problème, 
mais  n'est  pas  encore  arrivé  à  des  conclusions  définitives  en  ce 
qui  concerne  les  travaux  les  mieux  appropriés  en  l'occurrence. 

De  l'embouchure  de  l'Ohio  au  golfe —  une  distance  de  1,070 
milles  —  le  problème  de  l'amélioration  comporte  des  levées 
contre  les  inondations,  le  revêtement  des  talus  pour  prévenir  les 
érosions,  le  (h'agage  et  un  petit  nombre  de  travaux  de  resserrement. 

Le  volume  d'eau  à  l'extrémité  supérieure  de  cette  section 
atteint  depuis  un  minimum  de  70,000  jusqu'à  un  maximum  de 
1,600,000  pieds  cubes  par  seconde.  On  peut  disposer  d'une  pro- 
fondeur de  14  pieds  durant  six  mois  ou  plus  chaque  année.  Un 
canal  de  9  pieds  de  profondeur  ou  davantage  est  maintenu, 
durant  les  eaux  basses,  à  travers  les  bancs  de  sable,  au  moyen 
de  dragages. 
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Les  obstructions  à  la  navigation  se  bornent  à  environ  45  bancs 
de  sable  ou  obstacles  ayant  moins  d'un  mille  de  longueur  en 
moyenne. 

On  a  construit  des  levées  contre  les  inondations  sur  une  lon- 
gueur d'environ  1,450  milles,  et  bien  qu'encore  inachevées, 
elles  rendent  de  très  grands  services  en-  prévenant  les  dom- 
mages résultant  des  inondations. 

Les  jetées  à  la  passe  du  Sud-Ouest,  qui  sont  près  de  leur 
achèvement,  donneront  un  large  canal  de  35  pieds  de  profon- 
deur à  marée  basse,  depuis  le  fleuve  jusqu'au  golfe.  La  passe 
du  Sud,  où  se  trouvent  les  jetées  Elad,  et  qui  a  été  en  usage 
depuis  environ  trente  ans,  a  une  profondeur  navigable  de 
30  pieds. 

Des  projections  intéressantes  ont  suivi  la  conférence,  qui 
obtint  le  plus  grand  succès. 


Conférence  de  M.  le  baron  Quinette  de  Rochemont,  Inspec- 
teur général  des  Ponts  et  Chaussées,  sur  : 

Les  Ports  Maritimes. 

La  conférence  de  M.  Quinette  de  Rochemont  avait  attiré,  le 
samedi  6  juin,  à  20  h.  30,  à  l'Institut  des  Ingénieurs  des  Voies  de 
communication  un  auditoire  très  nombreux,  qui  a  fait  à  l'émi- 
nent  Inspecteur  général  une  chaude  ovation. 

M.  Brandt  a  présenté  le  conférencier  en  ces  termes  : 

Mesdames  et  Messieurs, 

M.  le  baron  Quinette  de  Rochemont,  inspecteur  général  des 
Ponts  et  Chaussées  de  Paris,  va  faire  devant  vous  une  con- 
férence sur  les  progrès  récents  dans  la  construction  des  ports 
maritimes. 

Avant  le  commencement  de  cette  conférence,  j'ai  l'intention  de 
vous  dire  la  signification  de  ce  petit  événement  pour  l'histoire 
de  l'Ecole  des  Voies  de  communication,  dont  j'ai  l'honneuf 
d'être  le  directeur. 

Avant-hier,  en  causant  avec  M.  Quinette  de  Rochemont,  j'ai 
appris  qu'en  1860,  alors  qu'il  était  encore  élève  de  l'Ecole  des 
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Ponts  et  Chaussées,  il  a  suivi  le  cours  de  l'illustre  professeur 
Benoit  Clapeyron,  Fauteur  d'une  méthode  de  calcul  des  poutres 
continues  et  de  la  célèbre  formule  de  Clapeyron  dont  les  appli- 
cations en  thermodynamique  forment  maintenant  une  science 
entière. 

Alors  je  me  suis  souvenu  que  M.  Clapeyron  a  été  professeur 
dans  notre  Institut  de  1821  à  1830,  en  même  temps  que  le  célèbre 
M.  Lamé  et  M.  Dufour. 

C'était  déjà  la  seconde  série  de  professeurs  français  qui 
étaient  venus  à  Saint-Pétersbourg  pour  donner  l'enseignement 
aux  futurs  ingénieurs  russes. 

Antérieurement  à  cela,  à  l'époque  de  la  fondation  de  l'Institut 
en  1810,  il  y  avait  eu  une  première  série  de  professeurs  fran- 
çais, MM.  Sennover,  Résimon,  Pabre,  Posier,  Bazaine,  Des- 
trem,  à  la  tête  desquels  était  M.  de  Bésancour,  le  véritable  fon- 
dateur de  l'Institut,  dont  vous  pouvez  voir  le  buste  dans  notre 
bibliothèque  et  dont  vous  voyez  le  portrait  au-dessus  de  l'angle 
droit  de  cette  porte. 

Alors  l'enseignement  se  faisait  à  l'Institut  en  français  et  il  a 
continué  à  se  faire  en  cette  langue  jusqu'en  1840. 

Aujourd'hui,  après  septante  ans  d'intervalle,  dans  cette  salle 
retentira  de  nouveau  la  voie  d'un  professeur  français,  lui-même 
disciple  de  l'un  des  professeurs  qui  les  premiers  ont  porté  chez 
nous  les  fruits  de  la  science  française. 

Vous  comprenez  maintenant  qu'à  bon  droit,  nous  pouvons 
dire  que  la  lumière  nous  est  venue  de  la  France 

Elle  nous  en  vient  encore  aujourd'hui  ;  mais  aujourd'hui  en 
bons  disciples,  nous  pouvons  déjà  dire  que  nous  participons  en 
camarades  avec  les  ingénieurs  français  et  d'autres  nationalités 
dans  Tœuvre  du  progrès  de  l'humanité. 

Mais  nous  ne  pourrons  pas  oublier  notre  origine  française  ; 
nous  n'oublierons  jamais  que*la  France,  le  pays  de  notre  affec- 
tion, est  aussi  le  pays  de  nos  premiers  maîtres. 

Je  vous  propose.  Mesdames  et  Messieurs,  de  crier  avec  moi 
et  de  grand  cœur  :  Vive  la  France  et  vivent  ses  représentants  f 

M.  le  baron  Quinette  de  Rochemont  prit  ensuite  la  parole. 

Il  remercia  tout  d'abord  le  Conseil  de  l'Institut  des  Ingé- 
nieurs des  Voies  de  communication  d'avoir  bien  voulu  lui  de- 
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mander  de  faire  une  conférence  sur  un  sujet  laissé  à  son  choix, 
et  parla  des  changements  survenus  dans  les  conditions  d'éta- 
blissement et  d'exploitation  des  ports  maritimes. 

Ces  changements,  dus  en  grande  partie  aux  transformations 
qu'a  subies  la  navigation,  amena  le  Conférencier  à  indiquer  tout 
d*abord  quel  avait  été  Taccroissement  des  dimensions  des  navi- 
res, ainsi  que  les  conséquences  de  l'emploi  des  moteurs  k 
vapeur. 

Il  signala  aussi  combien  les  méthodes  de  navigation  s'étaient 
perfectionnées  et  combien  le  temps  était  devenu  un  élément 
capital  dans  les  opérations  commerciales,  par  suite  des  dépen- 
ses élevées  qu'entraînent  l'achat  et  le  fonctionnement  des  ba- 
teaux à  vapeur,  le  peu  de  durée  des  traversées  et  la  rapidité  des 
communications  postales,  télégraphiques  et  téléphoniques. 

Pour  augmenter  le  rendement  des  navires,  on  cherche  à 
accroître  le  nombre  de  leurs  voyages,  et  l'on  s'efforce  de  leur 
permettre  d'entrer  dans  les  ports  ou  d'en  sortir  à  toute  heure  et 
d'opérer  le  plus  rapidement  possible  leur  déchargement  et  leur 
chargement. 

Ces  desiderata  à  réaliser  ont  amené  M.  Quinette  de  Roche- 
mont  à  mentionner  le  développement  que  prend  la  navigation 
d'escale,  l'établissement  de  ports  en  eau  profonde  et  l'obliga- 
tion de  prolonger  les  jetées  limitant  les  chenaux  d'entrée  jus- 
qu'aux grands  fonds,  etc.,  l'accroissement  des  longueurs  des 
quais,  etc. 

Parlant  des  ports  à  forte  marée,  il  fit  remarquer  que  la 
nécessité  de  maintenir  à  flot  les  navires  qui  supportent  diffi- 
cilement l'échouage,  a  conduit  à  établir  des  bassins  à  flot,  dont 
les  surfaces  vont  sans  cesse  en  croissant  ;  il  en  est  de  même  des 
dimensions  des  écluses  qui  en  commandent  les  entrées. 

M.  Quinette  de  Rochemont  n'a  pas  oublié  cependant  de 
signaler  que  les  retards  qu'éprouvent  les  grands  navires  à  l'en- 
trée et  à  la  sortie  des  bassins  à  flot,  les  difficultés  et  les  chan- 
ces d'avaries  qu'entraîne  leur  passage  à  travers  les  écluses, 
font  qu'il  y  a  actuellement  tendance  à  revenir  à  des  quais  ou 
à  des  bassins  de  marée,  même  lorsque  la  dénivellation  de  la 
marée  est  grande. 

Des  renseignements  très  utiles  furent  ensuite  donnés  sur  les 
formes  de  radoub  et  les  formes  flottantes,  sur  le  perfectionne- 
ment de  l'éclairage  et  du  balisage  des  côtes,  sur  les  méthodes 
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d'exploitation  des  ports  qui  se  sont  beaucoup  modifiées  par  suite 
de  l'installation  d'engins  mécaniques  et  de  voies  ferrées  sur  les 
<ïuais. 

En  terminant  sa  conférence  (1)  très  instructive,  et  très  docu 
mentée,  M.  Quinette  de  Rochemont  a  eu  grand  soin  de  faire 
remarquer  avec  preuves  à  l'appui  qu€  la  transformation  surve- 
nue dans  les  conditions  de  la  navigation  et  dans  celles  de  la 
-construction  et  de  l'exploitation  des  ports  maritimes  avaient 
réduit  de  beaucoup  le  prix  du  fret  et  considérablement  déve- 
loppé le  trafic. 


Conférence  de  M.  Léon  Gérard,  Ingénieur  électricien,  sur  : 

Le  Halage  électrique  en  Amérique. 

A  l'issue  de  la  conférence  de  M.  le  baron  Quinette  de  Roche- 
mont,  M.  Léon  Gérard,  ancien  professeur  à  l'Université  de 
Bruxelles,  a  commenté  une  série  de  projections  intéressantes 
relatives  aux  grands  canaux  américains. 

Le  Rapporteur  général  de  la  section  de  navigation  intérieure, 
pour  la  question  de  la  traction  mécanique  des  bateaux,  M.  le 
Professeur  Merczyng,  ayant  regretté  au  cours  des  travaux  de  la 
section,  qu'aucun  détail  technique  n'ait  été  fourni  au  Congrès, 
cette  lacune  a  été  comblée  par  M.  Léon  Gérard  par  la  projection 
de  clichés  relatifs  au  halage  électrique  en  Amérique. 

M.  Gérard  a  décrit  rapidement  le  rôle  économique  des  ca- 
naux américains  et  l'évolution  imminente  qui  fait  placer  au 
premier  rang  des  préoccupations  techniques  des  gouvernants 
des  Etats-Unis,  la  rénovation  des  voies  navigables  : 

Au  Nord,  le  canal  Erié  relie  les  lacs  à  THudson  et  au  port  de 
New- York  ;  une  transformation  complète  de  cette  colossale 
artère  est  commencée  ;  au  centre  le  système  des  canaux  houil- 
1ers  dont  le  Lehig  canal  représente  une  forme  caractéristique, 
relie  les  inépuisables  réserves  houillères  pensylvaniennes,  avec 
les  ports  de  Philadelphie  et  de  New- York  ;  à  l'ouest,  la  jonction 
du  système  du  Mississipi  par  le  Discharge  canal  avec  Chicago, 


(I)  Cn  exemplaire  de  la  conférence  de  M.  le  baron  Quinelte  de  Rochemont  a 
"été  adressé,  par  les  soins  du  Bureau  Exécutif,  à  tous  les  membres  de  l'Associa- 
tion Internationale  Permanente  des  Congrès  de  Navigation. 
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travail  dont  rintéressante  communication  a  été  faite  au  Congrès 
par  M.  l'Ingénieur  Ockerson,  portera  bientôt  un  des  trafics  les 
plus  importants  du  globe,  des  Grands  Lacs  à  New-Orléans. 

Les  canaux  Morris,  Lehig  valley,  Delaware,  etc.,  sont  des 
canaux  anciens  à  petite  section.  La  congestion  croissante  des 
lignes  ferrées  entraîne  la  rénovation  de  ces  canaux  dont  une 
partie  sont  tombées  dans  les  mains  des  compagnies  concur- 
rentes de  railways. 

Une  série  de  projections  caractéristiques  exposent  les  modes 
de  chargement  mécanique,  les  manœuvres  d'écluses  et  les  modes 
d'alimentation  de  ces  canaux  ainsi  que  les  modes  d'agrandisse- 
ments à  mettre  en  œuvre  sans  interruption  de  trafic. 

Au  point  de  vue  du  halage  mécanique,  M.  Léon  Gérard,  dans 
une  série  de  reproductions  caractéristiques,  a  montré  l'évolu- 
tion des  appareils  de  halage  depuis  1897  —  le  cheval  électrique 
de  Gaillot  roulant  sans  rails  sur  berge  —  l'appareil  mixte  de 
Kôttgen  de  Finow  Canal  (1898)  avec  une  roue  sur  rail  et  une 
roue  sur  berge  —  la  locomotive  à  deux  rails  lisses  de  Léon 
Gérard  décrite  au  Congrès  de  Dusseldorf  de  1902  —  l'appareil 
Kôttgen  à  adhésion  dissymétrique  employé  à  Teltow-Canal 
(1904)  —  enfin  l'appareil  Léon  Gérard  à  adhésion  mécanique 
sur  monorail  Clarke  décrit  au  Congrès  de  Milan  en  1905  et 
essayé  au  canal  Erié  et  au  Lehig  Canal. 

En  vue  d'une  application  sur  une  longueur  de  107  milles 
de  ce  canal,  application  liée  à  l'élargissement  éventuel  du  canal 
et  à  la  réfection  de  son  système  d'écluses,  la  Lehig  Coal  and 
Navigation  Company  a  fait  sur  4  milles  un  essai  comparatif  de 
halage  mécanique,  essai  qui  a  donné  lieu  à  de  très  intéressan- 
tes constatations  et  a  servi  à  obtenir  de  nouveaux  progrès  en 
rendant  motrices  les  quatre  roues  de  l'appareiriesquelles  adhè- 
rent au  rail  unique  par  un  jeu  de  leviers  actionnés  par  la 
remorque. 

La  série  des  projections  a  montré  tous  les  cas  d'application 
du  halage  mécanique  et  spécialement  des  systèmes  à  adhésion 
mécanique  qui  permettent  d'employer  des  locomotives  d'un 
poids  mort  et  de  dimensions  très  réduites,  tandis  que  les  appa- 
reils à  adhésion  simple  doivent  avoir  un  poids  propre  égal  à 
cinq  fois  l'effort  maximum  à  développer  au  démarrage. 

L'excellence  des  appareils  de  projection  de  l'Institut  Impé- 
rial et  la  nature  des  documents  photographiques  inédits  présen- 
tés ont  contribué  à  l'intérêt  de  cette  communication  improvisée. 

2.") 
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Communication  de  M.  Luigi  Luiggi,  Inspecteur  général 
du  Génie  Civil  Italien,  Professeur  de  travaux  maritimes 
à  l'Ecole  Royale  Polytechnique  de  Rome,  sur  : 

Les  moyens  de  radoub  pour  les  grands  navires. 

L'exposé  de  M.  le  Professeur  Luiggi  relatif  à  la  première  com- 
munication de  la  deuxième  section  (appareils  de  radoub), 
n'ayant  pu  être  fourni  en  brochure,  est  reproduit  dans  la  note 
ci-après  : 

Pour  les  navires  de  médiocre  tonnage,  c'est-à-dire  inférieur 
à  2,000  tonnes  de  jauge,  on  peut  encore  discuter  si  les  cales  de 
halage  sont  préférables  ;  et  en  effet  elles  offrent  encore  aujour- 
d'hui —  grâce  surtout  à  l'application  des  treuils  électriques  à 
câble  métallique  pour  le  halage  —  une  solution  fort  simple  et 
économique  du  problème  des  moyens  de  carénage  des  navires. 

Mais  pour  les  vaisseaux  de  grand  tonnage  les  efforts  inégaux, 
que  souffre  la  coque  du  navire,  rendent  ces  appareils  impro- 
pres et  même  dangereux. 


* 


Les  bassins  de  radoub  flottants,  et  mieux  encore,  les  bassins 
de  radoub  fixes,  sont  ceux  qui  donnent  les  meilleurs  résultats 
et  qui  doivent  nous  occuper. 

Les  bassins  flottants,  lesquels,  il  y  a  peu  d'années,  étaient 
considérés  des  make-shifts,  comme  diraient  les  Anglais,  ou  des 
moyens  un  peu  provisoires,  ont  reçu  dans  les  dernières  années 
une  grande  impulsion. 

Des  bassins  avec  pouvoir  de  soulèvement  (lifting  powcr)  de 
5  à  6,000  tonnes,  nous  sommes  passés  rapidement  à  15,  16  et 
i 8,000  tonnes  pour  les  bassins  de  Pola  (Autriche),  Algiers  (New- 
Orleans)  et  Manila  (Philippines). 

Et  maintenant  on  a  fait  un  vrai  saut  en  avant  avec  les  deux 
grands  bassins  flottants  de  35  et  37,000  tonnes  que  l'Allemagne 
va  achever  pour  recevoir  des  navires  du  tonnage  du  Lusitania 
que  la  Hambourg-Amerika  Company  et  le  Nord-Deutscher  Lloyd 
sont  en  train  de  construire. 

Mais  les  bassins  flottants,  même  avec  tous  les  perfectionne- 
ments actuels,  sont  encore  des  make-shifts. 

Les  réparations  s'y  font  avec  lenteur,  et  sont  bien  chères  :  et 
même  les  manœuvres  pour  mettre  à  sec  un  navire  ne  sont  pas 
exemptes  de  danger. 
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Aussi,  si  la  construction  d'un  bassin  flottant  peut  aller  vite 
et  à  un  prix  assez  réduit,  les  dépenses  de  conservation  sont 
élevées,  et,  même  avec  tous  les  soins  possibles,  la  vie  d'un  bas- 
sin flottant  n'est  à  peu  près  que  de  quarante  ans. 

L'opinion  des  Ingénieurs  italiens  à  cet  égard  est  que  :  là  où  le 
fond  est  très  mauvais,  comme  à  Venise,  New-Orleans,  Rotter- 
dam, Hambourg,  ou  bien  où  la  profondeur  de  l'eau  est  très 
grande,  et  même  excessive  ïx)ur  la  fondation  d'un  bassin  en 
maçonnerie,  comme  à  Pola,  Piume  ou  Valparaiso,  ou  encore  là 
où  il  est  nécessaire  d'avoir,  avec  la  plus  grande  rapidité,  des 
moyens  de  radoub  pour  de  grands  navires,  comme  il  est  arrivé  à 
Gênes  en  1870  pour  l'ancien  bassin  flottant  en  bois  (à  présent 
démoli)  et  récemment  à  Manila  et  à  Bermuda  pour  des  raisons 
militaires,  et  enfin  là  où  avec  un  capital  initial  le  plus  réduit 
on  veut  résoudre  le  problème,  aux  frais  d'une  plus  forte  dépen- 
se d'exploitation,  les  bassins  flottants  du  type  self  doc  king  dock 
offrent  une  bonne  solution. 

En  Italie  existent  seulement  deux  bassins  flottants  pour  les 
grands  navires  du  commerce,  sans  compter  les  petits  bassins 
dans  les  arsenaux  de  guerre  pour  les  torpilleurs  et  les  sous- 
marins.  Ces  deux  bassins  appartiennent  à  des  Compagnies 
particulières  et  ont  les  dimensions  suivantes  : 

Gênes  Venise 

Longueur  sur  les  tins 78.10  mètres    110.27  mètres 

Largeur  utile 16.84       »  20.00       y> 

Puissance  de  soulèvement      .     .     .     2,900  tonnes      5,000  tonnes 

Durée  du  soulèvement 30  minutes         60  minutes 

Type  :  «  out-rigger  »  «  double  parois  »  «  self-docking  dock  ». 

Ces  bassins  construits  en  fer  fonctionnent  depuis  peu  d'an- 
nées, mais  avec  de  bons  résultats. 

En  général,  ce  sont  cependant  les  bassins  fixes,  en  maçonne- 
rie   et  quelquefois  en  bois,  qui  ont  la  préférence  partout. 

Pour  quelques  douzaines  de  bassins  flottants,  il  y  a  à  présent 
dans  le  monde  des  centaines  de  bassins  fixes. 

Le  type  qui  prédomine  est  celui  des  bassins  en  maçonnerie, 
ou  en  béton  avec  revêtement  de  maçonnerie.  Les  bassins  en  bois 
construits  il  y  a  quelques  années  en  Amérique,  là  où  le  bois 
était  très  bon  marché,  sont  généralement  en  train  de  disparaître 
et  sont  i>eu  à  peu  remplacés  par  des  constructions  maçonnées. 
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Ce  qu'on  observe  dans  les  bassins  modernes  c'est  leurs  gran- 
des dimensions,  conséquences  des  progrès  énormes  faits  par 
les  constructions  navales,  de  commerce  ou  de  guerre. 

Tandis  qu'en  1895-1900  on  pensait  qu'un  bassin  de  222  mètres 
de  long,  27  mètres  de  large  et  10  m.  50  de  profondeur  sur  le 
seuil  de  l'entrée,  comme  celui  construit  par  l'auteur  à  Bahia 
Blanca  (Argentine),  et  qui  était  alors  le  plus  grand  du  monde 
(et  aussi  comme  les  bassins  un  peu  plus  petits,  de  Devonport 
et  Nagasaki)  aurait  suffi  pour  l'avenir,  à  présent  ces  bassins 
seraient  insuffisants. 

Il  existe  déjà  des  navires  bien  plus  longs,  et  les  construc- 
teurs navals  nous  promettent  dans  un  prochain  avenir  des  na- 
vires de  1,000  pieds  anglais  (305  mètres)  de  longueur  ;  100  pieds 
(30  m.  50)  de  largeur  et  40  pieds  (12  m.  20)  d'immersion. 

On  a  déjà  construit  des  bassins  de  250  mètres  de  long  et  il  y 
a  même  •  en  construction  des  bassins  de  carénage  presque  de 
dimensions  indiquées. 

En  Italie  on  a  récemment  décidé  la  construction  de  deux  bas- 
sins en  maçonnerie  avec  les  dimensions  suivantes  : 

TARENTO 

(en  construction) 

Longueur  utile  sur  les  tins 180  mètres  (1) 

Largeur  à  l'entrée 30       » 

Profondeur  à  l'entrée 13       n 

Epuisement .2  1/2  heures 

VENISE 
[en  adjudication! 

Longueur  utile  sur  les  tins 200  mètres  (2) 

Laideur  à  l'entrée 32       » 

Profondeur  à  l'entrée 12.50  » 

Epuisement 2  1/2  heures 

Tous  les  deux  pourront  être  prolongés  davantage  si  dans 
l'avenir  on  le  reconnaissait  nécessaire,  et  à  cet  effet  on  a  réservé 
la  place  et  arrangé  la  construction  ad  hoc. 


(!)  ProloDgeable  à  253  dans  Tavenir. 
(2)  Prolongeable  à  250  dans  ravenir. 


—  389  — 

Les  bassins  de  radoub  existants  dans  les  ports  italiens  sont 
tous  en  béton  de  chaux  et  pouzzolane,  revêtus  avec  pierre  et 
granit  et  sont  tous  fermés  avec  des  bat-eaux-portes  flottants  à 
soulèvement  automatique. 


Nom  du  Port 


Dale  de 
l'inauguration 


Longueur 
utile  (!) 


Largeur 
à  l'entrée 


Profondeur 

sur  rentrée 

eneiu 

moyesaei 


Ingénieur  directeur 
ou  consulteur 


o 


3 


o 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 


»       n®  1     . 

»       no  2    , 

en  projei 

Spezîa  n»  1    . 

»       n»  2   . 

»       no  3   . 

• 

»       n®  4   . 

»       n°  5   . 

»       no  6   . 

Livourne   .    , 

Naples  A  . 

»       no  1 

»       no  2 

Messine.     . 

Palermo 

Tarentono  1 

»       no  2 

Venise   no  1 

»       no  2 

»       no  3 

1849 
1893 
1892 

1869-66 
» 


» 
1885 
1890 
1865-90 
1852 
1906 

en  constr. 
1875 
1906 
1888 

en  constr. 
1880 
1882 

en  constr. 


Métrés 

89.00 
165.00 
200.00 
305.00 
105.00 
126.00 
126.00 
105.00 
200.00 
156.00 
134.00 

76.00 
112.00 
200.00 
100.00 
165.00 
205.00 
180.00 

90.00 
115.00 
200.00 


Mètres 

17.40 
25.00 
18.00 
32.00 
21.50 
23.60 
23.60 
21.50 
32.20 
27.40 
23.30 
18.40 
21.00 
26.00 
21.00 
26.00 
31.00 
30.00 
17.00 
23.70 
32.00 


Métrés 

6.60 


Col.  Sauli. 


9.50 

/  Parodi. 
8.50  i  Giaccone. 

\  Luiggi. 
12.00  ^ 


9.15 

9.15 

9.15  f  Gen.  Chiodo. 
s  Gen.  Grassi. 
9.15  (   Col.  Pestalozza. 

10.10 


10.10 


Mati-Inglese. 


Rava. 

Caizzi. 

Bernardini. 


8.00 

10.00      Col.  Gagini. 
12.00      Col.  Monaco. 


6.00 
8.50 


1 


Col.  Cugini. 


12  50  )  ^^^'  Moneta. 


I 


Ing.  Luiggi. 


(1)  Pai*  longueur  utile  on  entend  celle  vraiment  utile  pour  mettre  A  sec  un 
navire  de  cette  dimension. 
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Les  idées  qu'on  a  à  présent  en  Italie,  sur  les  bassins  de 
radoub,  qui  étant  construits  aux  frais  du  Gouvernement  doivent 
servir  tant  aux  besoins  des  navires  de  commerce  qu'aux  na- 
vires de  guerre,  sont  les  suivantes  : 

a)  L'entrée  doit  avoir  une  largeur  d'au  moins  28  mètres,  mais 
elle  sera  de  préférence  de  30  mètres  et  même  de  32  mètres,  les 
parois  seront  très  peu  inclinées,  de  1/15  à  1/20,  et  le  seuil  sera  de 
10  mètres  à  12  mètres  sous  la  moyenne  marée  ; 

h)  L'intérieur  de  la  forme  sera  aussi  simple  que  possible  ; 
avec  trois  ou  quatre  grands  gradins  latéraux  et  quatre  ou  cinq 
petits  gradins  sur  le  fond  ;  la  longueur  utile  sur  les  tins  sera  à 
peu  près  de  220  mètres,  mais  susceptible  d'être  portée  à  250  ou 
300  mètres  dans  l'avenir  ; 

c)  On  considère  comme  suffisante  les  escaliers  à  l'entrée  et  au 
fond  du  bassin,  mais  il  faut  beaucoup  d'escaliers  verticaux  pour 
matelots  tout  le  long  de  la  forme  ;  les  plans  inclinés  sont  inuti- 
les, peut-être  nuisibles,  et  il  est  bien  mieux  de  faire  usage  de 
grues  roulantes  pour  descendre  les  matériaux  :  une  (Je  ces  grues 
sera  de  20  tonnes  au  moins  ; 

d)  Il  est  utile  de  diviser  la  forme  en  deux  ou  trois  sections  au 
moyen  de  bateaux-portes  à  soulèvement  et  rotation  ; 

e)  La  meilleure  fermeture  du  bassin  est  celle  d'un  bateau- 
porte  semi-flottant  et  glissant  dans  une  chambre  latérale  (type 
Bahia  Blanca  et  Barry  dock)  qu'on  puisse  manœuvrer  mécani- 
quement en  2  à  3  minutes  et  à  la  main  en  8  à  10  minutes. 
Comme  cette  fermeture  est  un  peu  coûteuse,  elle  peut  être  rem- 
placée, par  économie,  par  un  bateau-porte  flottant  à  manœuvre 
automatique.  En  Italie  il  n'existe  aucun  exemple  de  portes 
busquées  pour  la  fermeture  des  bassins  de  carénage  et  on  les 
considère  comme  inférieures  aux  bateaux-portes  ; 

f)  On  doit  pouvoir  pomper  le  bassin  en  2  à  3  heures,  adop- 
tant  des  pompes  centrifuges  à  axe  horizontal,  disposées  dans 
un  puits  et  actionnées  par  la  vapeur,  et,  là  où  la  chose  est 
possible,  actionnées  par  des  dynamos  ; 

g)  On  peut  adopter  les  tins  en  bois  pour  les  navires  de  guerre; 
ceux  en  fonte  et  en  bois  sont  préférables  pour  les  navires  de 
commerce  ; 

h)  Construire  autour  du  bassin  des  cuisines,  des  bains,  des 
W.-C.  pour  les  officiers  et  l'équipage  ;  faire  des  installations 
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d'eau  potable,  de  conduites  d'incendie  et  de  courant  électri- 
que, avec  connections  pour  la  provision  du  navire  à  sec,  de 
façon  qu'il  se  trouve  dans  les  mêmes  conditions  de  sûreté  et 
d'hygiène  que  s'il  était  à  la  mer  et  si  ses  propres  machines 
fonctionnaient  ; 

i)  Réserver  autour  des  bassins  de  radoub  d'amples  zones  pour 
chantiers  et  usines  de  réparation. 

Ces  idées,  qui  ne  sont  réalisées  qu'en  partie  dans  les  plus 
modernes  bassins  italiens,  le  sont  entièrement  dans  le  bassin 
de  carénage  du  port  militaire  de  Bahia  Blanca  (Argentine)  qui, 
pour  le  moment,  s'il  n'est  pas  le  plus  grand  du  monde,  peut 
encore  être  considéré  comme  un  des  plus  notables  et  des  plus 
complets. 


M.  Lei^vandoi^vsky  a  donné  une  conférence  sur  :  Les  Voies 
navigables  en  Russie. 

Cette  conférence  a  été  suivie  d'un  exposé  de  M.  Bormann  sur  : 
Les  Moteurs  thermiques  à  bord  des  bateaux  de  navigation  intérieure. 

Le  texte  de  ces  conférences  n'a  pas  été  remis  au  Bureau 
Exécutif  de  l'Association,  qui  se  trouve  au  regret  de  ne  pouvoir 
les  reproduire. 


EXPOSITION  DU  CONGRÈS 


A  Francfort,  Manchester,  La  Haye,  Paris,  Dusseldorf,  Milan, 
des  expositions  d'un  haut  intérêt  servirent  à  rehausser  Téclat 
des  Congrès  de  Navigation  et  à  en  accroître  Futilité. 

La  Russie  n'a  voulu  ni  à  cet  égard  ni  à  aucun  autre  d'ail- 
leurs rester  en  dessous  de  la  tâche  qu'elle  avait  assumée  en  réu- 
nissant chez  elle,  à  Saint-Pétersbourg,  les  représentants  et  les 
spécialistes  des  diverses  nations  du  monde. 

C'est  avec  une  abondance  et  une  richesse,  qui  nulle  part  n'ont 
été  surpassées,  que  la  Russie  a  prodigué,  dans  la  superbe  expo- 
sition qu'elle  a  faite  pour  les  Membres  du  Congrès  :  les  cartes 
marines,  les  cartes  des  voies  de  communication,  les  graphi- 
ques des  mouvements  de  transport,  les  recueils  de  statistique, 
les  manuels  et  les  publications  nautiques,  les  circulaires,  les 
ouvrages  techniques,  les  observations  météorologiques,  les 
albums  de  triangulation,  de  sondage,  de  levés  topographiques 
des  Jacs,  mers,  fl-euves,  l-es  explorations  hydrographiques  et 
enfin'  Les  modèl-es  de  phares,  brise-glaces,  péniches,  ponts,  bar- 
rages, écluses,  les  photographies,  les  instrumente  nautiques,  les 
compas,  ajnémomètres,  etc. 

Nous  donnons  ci-dessous  les  listes  des  objets  exposés  : 

Liste  des  objets  exposés  par  la  Direction 
des  Routes  et  Voies  navigables 

SECTION  L 
Pablications. 

1    Publications  de  la  Direction  des  Routes  et  Voies  navigables  : 

1**  Observations  sur  le  niveau  de  l'eau  des  voies  fluviales 
intérieures  de  l'Empire  de  Russie,  recueïMies  aux  sta- 
tions hydpométriques  installées  par  le  Ministère  des 
Voies  de  commuaiication  de  1881  à  1890  inclusivement. 
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Tome  I,   Bassins  de  la  mer  Baltique  et  de  la   mer 
Blanche,  publié  en  1901  : 

a)  Texte  ;  b)  Atlas  de  cairtes  et  de  diagrammes. 

2'*Id.  Tome  II,  Bassin  de  la  mer  Gaspienme,  1907  : 

a)  Texte   et  tableaux  ;   b)   Atlas  de   caries  et  de 
diagrammes. 

3Md.  de  1891  à  1900  (incd.).  Tome  IV,  Baasins  de  la 
n)er  Blanche  et  de  la  Baltique  : 

a)  Texte  et  tableaux  ;   b)   AUas  de  cartes  et  de 
diagrammes. 

4''Ldoyd  aJOemand.  Règlement  sur  la  construction  des 
bateaux  de  rivières  et  de  lacs.  Bateaux  en  fer  et  en 
acier,  traduit  par  l'ingénieur  Borman,  1902. 

5°  Reoherches  sur  les  moyens  d'augmenter  TaJimentation 
du  Volga  supérieur,  par  l'ingénieur  Bouchmakine, 
1902,  1"*  partie  : 

a)  Texte  ;  b)  AUas . 

6**  Id.,  1904,  2"  et  3*  parties  : 

a)  Texte  ;  b)  Atlas . 

T"  Résultats  des  observations  des  stations  hydrométriques. 
Le  Volga.  Station  hydrométrique  de  Samara  ;  rédigés 
par  Kolomiiteoff,  1899. 

S""  Id.  Station  hydrométrique  de  Doubovskoé,  1902. 

9°  Projet  de  halage  mécanique  sur  les  cainaux  diu  Ladoga. 

10"*  Contribution  à  la  question  des  instalHaAions  hydroélec- 
triques, par  Maximoff,  ingénieur,   1905. 

11**  CaJcul  de  la  superficie  de  la  Russie  d'Asie,  avec  indi- 
cation de  la  surface  des  bassins  des  océans,  des  mers, 
rivières  et  lacs,  ainsi  que  des  divisions  administratives 
sous  le  règne  de  l'Empeireur  Nicolas  II,  par  A.  A.  TîUot, 
1905. 

12**  Annexe  à  ce  dernier  ouvrage  :  Carte  des  bassins 
des  océans,  des  mers,  rivières  et  lacs  de  ia  Russie 
d'Asie  et  des  régions  contiguës,  à  l'échelle  de  100  verstes 
par  pouce. 

IS*"  Carte  de  la  navigation  de  la  ChUfca  depuis  la  ville  de 
Sretensk  jusqu'à  la  ville  de  Nicolaevsk,  à  l'échelle  de 
100  sagènes  par  0.01  sagène. 

Explications  y  annexées,  par  Staritzky,  ingénieur,  1905. 
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14'*  Carte  de  la  navigation  de  TAmouir,  entre  Khaba- 
rovsk et  Nicoiaeff,  à  Téchelle  de  1  verete  par  pouce. 

15**  Carte  de  la  navigation  de  la  Soungari,  depuis  la 
ville  de  Kharbine  jusqu'à  T Amour,  à  Téchedle  de 
250  sagènes  par  pouce. 

16°  Construction  de  voies  fluviales  dans  des  couddiâons 
défavorables  de  lieux  et  d'alimentation,  par  Pouzy- 
revsky,  ingénieur  des  voies  de  communication,  1907. 

17°  Canots  à  moteurs  à  l'Exposition  automobile  de  Berlin 
de  1906,  par  Boorman,  ingénieur. 

18°  Le  Dniestr.  Description  et  projet  d'amélioration  de 
ce  fleuve.  Compte-rendu  par Pouzyrevsky,  ingénieur,  1902. 

19°  Voie  navigable  de  l'Obi-Iénisséi  et  son  importance 
économique,  par  Jbikovsky,  ingénieur,  1903. 

20°  Appareils  de  dragage  des  rivières.  Texte  et  planches, 
par  Borman,  ingénieur,  1903. 

21°  Types  d'ouvrages  de  consolidation  des  rives  des 
canaux,  des  rivières  et  des  lacs.  Tome  I",  texte  ; 
tome  II,  planches  ;  par  Polkovsky,  ingénieur,  1903. 

22°  L'Oka  et  la  voie  fluviale  Moscou-Nijninovgorod,  par 
Pouzyrevsky,  ingénieur,  1903. 

23°  Projet  de  canalisation  du  Donetz  septentrional,  par 
Pouzyrevsky,  ingénieur,  1904. 

24°  Places  d'hivernagie  des  bateaux  sur  le  Volga  et  la 
Kama.  Texte  et  atlas,  par  les  employés  de  la  Direction 
des  voi-es  de  communication  de  l'arrondissement  de 
Kazan,  1906. 

25°  Barre  de  l'Amour  et  cours  inférieur  de  ce  fleuve,  avec 
une  courte  description  des  mers  avoisinantes  au  point 
de  vue  du  développement  économique  du  territoire 
maritime.  Parties  I  et  II,  texte  et  planches,  par  Tchou- 
binjsky,  ingénieur,  1906. 

26°  Voie  fluviale  Baltique-Mer  Noire  (Dniepr-Dvina  occi- 
dentale).  Histoire  et  état  actuel  de  cette  voie,  d'après 
les  don/nées  du  Ministère  des  Voies  de  communication, 
1906. 

Sont  annexés  au  précédent  ouvrage  :  a)  Courte  des- 
cription des  projets  élaborés  au  Ministère  des  Voies 
de  communication  pour  les  diverses  parties  de  la 
voie,  1906,  et  b)  Compte  rendu  d'une  mission  aux 
seuils  du  Dniepr,  par  Graflio,  ingénieur. 
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27**  Amas  de  glace  sur  la  Neva,  par  Lokhtin,  ingénieur, 
1906. 

28**  La  Soungari,  depuis  sa  source  jusqu'à  son  confluent 
aviec  rAmouT.  !'•  piartie  :  descriptions,  2"  partie  : 
tableaux,  3*  partie  :  planches,  par  Rodévitch,  ingé- 
nieur, i906. 

29''  La  rivière  Zèïa.  Texte  et  atlas,  par  Bérézovsky, 
généraJ-lieutenani,  1906. 

30**  La  rivière  Amgoune.  Texte  et  atlas,  par  Bérézovsky, 
général-lieutenant,  1906. 

31**  La  rivière  Bouréïa.  Texte  et  atlas,  par  Bérézovsky, 
général-lieutenant,  1906. 

32®  La  rivière  Selemdja.  Texte  et  atlas,  par  Bérézovsky, 
général-lieutenant,  1907. 

33''  Aperçu  des  rivières  navigables  de  Sibérie,  1906. 

34**  Cours  inférieur  de  TAmour,  de  Khabarovsk  à  Nico- 
laevsk,  par  Pétaropavlovsky,  ingénieur,  1907. 

35**  Contributioffi  à  la  question  de  ramédioration-  du  Don 
moyen  enitre  les  villages  Kazanskaïa  et  Katchalinskaïa 
du  Territoire  des  Cosaques  du  Don,  par  Legoune,  ingé- 
nieur, 1906. 

2.  Carte  des  postes  hydrométriques  du  ressort  de  TAdminis- 
tration  de  la  Direction-  des  Routes  et  Voies  navigables. 

3.  Travaux  des  Congrès  des  savants  russes  sur  les  voies 
fluviales  pour  les  années  1893,  1894,  1895,  1896,  1897,  1898, 
1899,  1900,  1901,  1902,  1904. 

Rapports,  commund^^ations,  procès-verbaux  des  séances 
et  compte  rendu  conteJiant  l'énumération  des  questions 
qui  ont  été  Tobjet  de  rapporte  aux  dits  Congrès  ainsi 
que  les  décisions  de  ces  derniers. 

4.  Builletinis  de  T Arrondissement  des  Voies  de  communica- 
tion de  Saint-Pétersbourg.  Fascicules  V\  II,  III,  IV,  V,  VI,  VII, 
VIII,  IX,  X,  XI,  XII,  XIII,  XIV  et  XV. 
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SECTION  IL 

Principales  voies  fluviales  de  la  Russie  d'Europe 
et  navigation  sur  ces  voies. 

Le  Dniepr, 

5.  Panneau  représentant  un  pont  sur  le  Dniepr,  à  Kief. 

6.  Modèle  de  digue  pendant  les  travaux  à  la  dynamite  dans 
le  lit  du  fleuve. 

7.  Plan  em  relief  du  seuil  de  Nénacitetsky. 

8.  Plan  dessiné  du  seuil  de  Nénacitetsky. 

9.  Quatre  plans  en  relief  du  bas-fond  de  Roudiaki-Staïka, 
avec  rindication  des  couirants  du  fleuve,  déterminés  par  des 
girouettes  saus-marines. 

10.  Ouvrage  Le  Dniepr  et  son  bassin,  par  N.  J.  Maximovitch, 
ingénieur  des  Voies  de  communication. 

11.  Dessin  d'un  bateau  perforant. 

Ce  bateau  est  destiné  à  perforer  les  masses  rocheuses  en 
sous-œuvre  pour  y  poser  des  cartouches  de  dynamite 
au  moyen  desquelles  on  exécute  les  dérochages  du 
chenal  du  Dniepr,  près  des  cataractes. 

Cet  engin  se  compose  d'une  paire  de  perforateurs,  sys- 
tème IngersoU  (Amérique),  placés  sur  des  trucks  rou- 
lant sur  une  plate-forme  soutenue  par  quatre  supports 
de  bois,  qui  descendent  au  fond  du  fleuve  et  soutien- 
nent solidement  la  plate- forme. 

Pour  transporter  le  bateau,  on»  descend  la  plate-forme 
au  moyen,  des  leviers  à  vis  et  elle  se  pose  sur  deux 
petits  chalands  de  bois  attachés  Tun  à  l'autre  par  des 
poutres  horizontales.  La  productivité  moyenne  de  tra- 
vail d'une  paire  de  perforateurs  est  d'environ  30  mètres 
de  trous,  au  diamètre  de  1  pouce  1/2  .0  m.  038)  dans  le 
fond  rocheux  du  fleuve.  Le  prix  d'un  bateau  perforant 
est  d'environ  15,000  francs. 

L'emploi  de  ces  engins  a  été  commencé  en  1897. 
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12.  Dessin  d'un  bateau  servant  à  extraire  et  soulever  des 
pierres  du  fond  du  fleuve. 

Cet  emgin  est  destiné  à  extraire  du  lit  du  fleuve  et  à 
transborder  sur  d'autres  bateaux  des  pierres  et  du 
gravier,  qui  sont  détachés  du  lit  rocheux  du  fleuve  au 
moyen  d'explosions  à  la  dynamite  ;  ces  travaux  sont 
exécutés  près  des  cataractes  du  Dniepr.  Le  poids  des 
pierres  qui  peuvent  être  enlevées  par  cet  en^n  atteint 
5,000  kilogrammes  (300  pouds). 

13.  Atlas  oonitenant  des  plans  réduits  et  des  profils  du  Dniepr 
depuis  Smolensk  jusqu'au  Liman. 

14.  Photographies  :  région  des  seuils  du  Dniepr,  travaux 
de  dérochage  du  chenal,  port  de  la  ville  de  Kief,  vues  et 
ouvrages  de  la  Desna. 


Le  Volga  en  aval  de  Rybinsk, 

15.  Panneau  avec  des  vues  du  VoJga  et  un  plan  de  ce  fleuve 
sur  un  parcours  allant  de  Nijni-Novgorod  à  Vassdlsoursk. 

16.  Panneau  avec  des  vues  dai  Volga  et  plan  du  bas-fond 
nommé   «  Téliatchy   Brod  »    (Passe  des  Veaux). 

17.  Panneau  avec  plan  du  Volga  près  de  Nijni-Novgorod. 

18.  Plan  redressé  du  Volga  de  Rybinsk  à  Nijni-Novgorod, 
avec  des  vues  à  l'aquareUe  de  villes,  bourgs  et  villages  situés 
sur  son  parcours. 

19.  Atlas  contenant  des  plans  du  Volga  de  Rybinsk  jusqu'à 
Kazan. 

20.  Modèle  du  bateau  Barge  à  marchandises  : 

Capacité,  7,500  pouds  ;  tirant  d'eau,  7/4  d'archine;  tirant 
d'eau  à  vide,  7  verchocs.  Ces  bateaux  sont  presque 
toujours  remorqués  par  des  vapeurs. 

21.  Id.  Barge  pour  le  transport  du  bétail  à  cornes  : 

Longueur,  234'  ;  largeur,  40'  ;  hauteur  du  corps,  3'3" 
(avec  la  superstructuTe,  25').  Peut  porter  de  700  à  1,000 
bêtes  à  cornes  de  grande  taille  et  jusqu'à  5,000  pouds 
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de  foin,  de  sorte  que  le  chargement  total  est  d'en- 
viron 30,000  à  35,000  pouds.  Le  tirant  d'eau,  à  char- 
gement complet,  est  de  8  i/2  quarts  d'archine  ;  à  vide, 
de  2  1/2  quarts  d'arohine.  Cette  barge  est  plus  large 
que  celles  à  grains  et  à  autres  marchandises. 

22.  Id.  Barge  pour  le  transport  des  bois  (à  arceau,  «  douga  »)  : 

Longueur  224',  largeur  43',  hauteur  du  bord  10',  à  fond 
plat.  Ces  barges  sont  destinées  surtout  au  transport 
des  bois  de  sciage  ou  autres  bois  débités.  Leur  tonnage 
est  de  20,000  pouds.  Le  tirant  d'eau  à  chargement  com- 
plet est  de  5  quarts  d'archine,  à  vide,  de  6  verchoks. 
Naviguent  sur  le  cours  moyen  du  Volga. 

23.  Id.   Barge  pour  le  transport  des  produits  du  naphte   : 

Longueur  175'  largeur  36',  hauteur  13'.  Le  corps  est 
solide,  du  type  des  barges  ordinaires,  mais  à  cloisons. 
Le  but  des  cloisons  est  d'empêcher  le  naphte  de  se 
déverser  dans  le  corps  pendant  le  tangage.  Maintenant 
on  ne  construit  plus  de  barges  en  bois,  elles  sont  rem- 
placées par  des  barques  de  fer  d'une  plus  grande  capa- 
cité. 

24.  Id.  Barge  pour  le  fer.  Dimensions  :  175'  x  30'4'  x  10'6'  : 

Chargement  complet  :  60,000  pouds  avec  un  tirant  d'eau 
de  14  1/2  quarts  d'archine,  tirant  à  vide  :  2  1/2  quarts 
d'archine.  Type  des  barges  ordinaires  à  marchandises. 
Remorquées  sur  tout  le  cours  du  Volga. 

25.  Id.  Paousok  : 

Barge  de  121'  de  longueur,  27'  de  largeur  et  de  5'6'  de 
hauteur.  Construite  sur  le  type  des  barges.  Arrondie 
à  l'arrière  comme  les  bateaux  à  vapeur.  Tirant  d'eau 
chargée  à  15,000  pouds  :  10  quarts  d'archine,  à  vide, 
9  1/2  verchoks. 

26.  Id.  Barge  de  la  Soura  («  Sourskaïa  »)  : 

Longueur  84',  largeur  28',  hauteur  du  bord  6'6'.  Char- 
gement complet  10,000  pouds  avec  un  tirant  de  3  quarts 
d'archine,  à  vide  4  verchoks.  Bien  que  cette  barque, 
dans  son  ensemble,  rappelle  le  type  général  des  bar- 
ges, la  longueur  ne  dépasse  pas  15  à  18  sagènes.  On 
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la  construit  grossièrement  en  matériaux  communs. 
Elles  transportent  du  lin  sur  la  Soura  et  le  Volga  en 
descente. 

27.  Id.  Béliana. 

C'est  le  plus  grand  bâtiment  de  rivière  formant  une 
espèce  d'intermédiaire  entre  le  bateau  et  le  radeau  ;  il 
sert  au  flottage  des  bois.  On  les  construit  pour  une  na- 
vigation ;  ils  ne  sont  ni  goudronnés,  ni  peints,  de  sorte 
que  de  loin  ils  paraissent  blancs,  d'où  leur  nom  de  bé- 
liana (blanc  «  bély  »).  On  les  construit  sur  les  affluents 
du  Volga  et  de  la  Kama  d'où  l'on  fait  flotter  les  bois. 
Ils  servent  pendant  une  navigation  et,  après  avoir  dé- 
chargé leur  bois,  ils  sont  vendus  pour  être  démolis  et 
servir  aux  constructions.  Des  ports  du  bas  Volga  les 
béliana  démontées  sont  transportées  sur  le  Don,  où  l'on 
en  construit  de  nouveaux  bateaux  destinés  à  la  mer 
d'Azov.  Les  béliana  se  distinguent  par  leurs  grandes 
dimensions  et  leur  grande  puissance  de  chargement. 
Elles  ont  50  sagènes  de  longueur,  iO  sagènes  de  largeur, 
un  tirant  d'eau  de  24  quarts  d'archine  et  portent  jusqu'à 
500,000  pouds.  Pour  les  marins  et  les  provisions,  on 
construit  des  logements  à  l'avant  et  à  l'arrière  ;  sur  le 
haut  du  chargement  de  bois  on  place  des  maisonnettes 
de  paysan  «  isbas  »  toutes  prêtes,  au  nombre  d'une  à 
quatre,  destinées  à  être  vendues  aux  ports  comme 
maisons  d'habitation. 

Les  béliana  naviguent  à  la  sonde,  le  gouvernail  en  avant 
comme  en  général  tous  les  bateaux  naviguant  de  cette 
manière. 

28.  Id.  Chaloupe  de  la  Kama  ou  demi-béliana. 

Ce  bateau  se  construit  sur  la  Kama  et  aussi  sur  le  Volga. 
Il  diffère  de  la  béliana  en  ce  qu'il  est  de  plus  petites 
dimensions.  Leur  chargement  varie  entre  iO,000  et 
100,000  pouds. 

29.  Id.  Bateau  à  vapeur  Ekaterinbourg,  appartenant  à  Lu- 
bimoff. 

Dimensions  :  longueur  265  pieds,  largeur  28  pieds,  hau- 
teur du  bord  10  pieds  3  pouces.  Le  tirant  d'eau  du 
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bateau  complètement  équipé,  les  chaudières  pleines 
d'eau,  avec  100  pouds  de  combustible,  l'équipage  et 
l'inventaire,  5  quarts  d'archine  et  1  verchok.  Le  dépla- 
cement dans  ces  conditions  est  de  28,208  pouds.  Capa- 
cité des  soutes  :  3,500  pouds  de  naphte  à  brûler  ; 
189  tonnes  de  marchandises  à  l'avant  et  153  tonnes 
de  marchandises  à  l'arrière. 

Nombre  des  places  de  passagers  :  I"  classe,  55  ;  !!•  classe, 
51  ;  IIP  classe,  4  cabines  pour  40  personnes  ;  IIP  classe 
sur  le  pont,  550  personnes. 

La  force  de  la  machine  à  vapeur  est  de  800  IHP. 

30.  Id.  Aquarelle  Béliana. 

31.  Id.  Albums  de  vues  du  Volga. 

32.  Id.  Vues  photographiques  des  brise-glace  de  l'hivernage 
de  Sormovo,  sur  le  Volga. 

Voies  navigables 
unissant  le  bassin  du  Volga  à  celui  de  la  mer  Baltique. 

33.  Carte  donnant  le  plan  et  le  profil  en  long  de  la  voie  navi- 
gable Marie  dans  son  état  actuel. 

34.  Profils  longitudinaux  comparatifs  de  la  voie  navigable 
Marie  dans  l'ordre  de  leurs  modifications  successives. 

35.  Carte  donnant  les  plans  des  voies  navigables  :  Marie, 
Tikhvin  et  Vychnii-Volochok. 

36.  Profils  longitudinaux  comparatifs  des  voies  navigables 
Marie,  Tikhvin  et  Vychnii-Volochok. 

37.  Plan  des  canaux  du  Ladoga  avec  l'indication  des  empla- 
cement des  phares  en  construction  du  lac  Ladoga. 

38.  Album   des   principaux   travaux  artificiels  diu  système 
Marie  dans  l'ordre  chronologique. 

39.  Deux  albums  de  dessins  du  projet  de  reconstruction  du 
système  Marie,  dont  les  travaux  ont  été  terminés  en  1896. 

40.  Vues  photographiques  prises  pendant  les  travaux  de  re- 
consiruction  du  système  Marie,  terminés  en  1896. 
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41.  Vues  photographiques  de  la  Neva  et  des  canaux  du 
Ladoga. 

42.  Album  des  bateaux  naviguant  sur  le  système  Marie  et 
sur  la  Neva.  Publié  par  T Arrondissement  des  Voi^s  de  commu- 
nication de  Saint-Pétersbourg. 

43.  Album  des  types  de  bateaux  les  plus  répandus  naviguant 
sur  le  système  Marie. 

44.  Modèle  d'écluse  du  canal  Empereur  Pierre-le-Grand. 

Cette  écluse,  construite  à  Schlusselburg  à  Tancienne 
extrémité  du  canal  Ladoga,  a  remplacé  Técluse  de  bois 
construite  sous  Pierre-le-Grand.  Le  projet  de  Téclu»  en 
granit  a  été  fait  par  Tingénieur  Bazin.  Les  deux  pre- 
miers sas  ont  été  terminés  et  ouverts  à  la  navigation  en 
1826  ;  les  travaux  de  construction  des  deux  autres  sas 
et  ainsi  que  ceux  du  bsussin  et  du  pont-levis  attenan>t  à 
récluse  ont  été  commencés  en  1828  et  terminés  en  1836. 
Faisons  remarquer,  entre  autres,  qu'on  employa  pour 
la  première  fois,  pendant  ces  travaux,  la  chaux  hydrau- 
lique faite  avec  la  pierre  à  chaux  de  Volkhov.  La  base 
des  mûris  de  Técluse  repose  sur  un  radier  en  pilotis. 
Les  murs  sont  en  dalles  de  maçonnerie  revêtues  de 
granit.  Pour  économiser  Teau,  les  sas  ont  été  réunis 
par  de  doubles  tuyaux  transversaux  fermés  par  des 
vannes.  La  longueur  de  chaque  sas  est  de  175  pieds,  et 
la  largeur  de  30  pieds.  Le  remplissage  d'un  sas  dure 
de  5  à  7  minutes,  suivant  le  niveau  de  Teau.  Entre 
récluse  et  le  pont-levis  on  a  dû  faire  un  bassin,  pour 
permettre  d'attendre  leur  tour  aux  bateaux  descendant 
vers  la  Neva  ou  passant  par  le  pont-levis  qui  réunit 
les  deux  parties  de  la  ville  de  Schlusselbourg. 

45.  Modèle  de  bateau  Mariinka  : 

Longueur  144'8',  largeur  28',. hauteur  740',  chargement 
complet  18,000  pouds,  avec  un  tirant  d'eau  de  8  quarts 
d'archine,  à  vide,  4  verchoks.  Construction  légère.  Na- 
viguent sur  le  Volga  et  le  système  Marie,  dont  ils  ont 
pris  le  nom.  Les  «  mariinka  »  se  construisent  actuelle- 
ment sur  le  Volga,  la  Cheksna,  la  Kovja,  la  Matoma, 
l'Andoga,  la  Choumla,  la  Mologa  et  la  Siti.  Dimensions 

26 
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des  marilnka  :  de  15  à  20  sagènes  de  longueur,  et  de 
3  à  4  sagènes  de  largeur  ;  capacité  :  de  15  à  20,000 
pouds.  Tirant  d'eau  6  à  8  quarts  d'archine. 

46.  Modèle  de  bateau,  dit  Poloulodok  : 

Naviguant  sur  le  système  Marie.  Ce  type  de  bateaux  ren- 
tre dans  la  catégorie  de  bateaux  de  construction  solide, 
de  forme  appropriée  à  la  vitesse.  Longueur  :  de  15  à 
25  sagènes  ;  largeur  :  de  3  à  4  sagènes  ;  capacité  :  de 
15  à  30,000  pouds,  avec  un  tirant  d'eau  de  7  à  10  quarts 
d'archine. 

47.  Modèle  de  bateau,  dit  Polouberlina  : 

Longueur  du  corps  115',  largeur  22',  hauteur  au  milieu 
du  corps  7'7'  (avec  la  superstructure  14').  Se  construit 
sur  la  Mologa  ;  capacité  :  18,000  pouds,  tirant  d'eau  : 
8  quarts  ;  à  vide,  6  verschoks  ;  transporte  du  sel,  de  la 
farine,  des  grains,  de  la  pierre,  des  planches  et  du  fer. 
Naviguent  sur  les  rivières  et  les  canaux  du  système 
Marie. 

46.  Modèle  de  bateau  Tikhvinka  : 

Les  tikhvinka  ont  de  5  à  25  sagènes  de  longueur  et,  sui- 
vant leurs  dimensions,  portent  des  noms  différents. 
Ainsi  jusqu'à  10  sagènes  elles  se  nomment  Kanavka  ; 
de  10  à  18  sagènes,  Méjéoumok,  au-dessus  de  cette  lon- 
gueur elles  prennent  le  nom  de  Poloulolok.  Ces  trois 
espèces  de  tikhvinka  sont  du  même  type  et  de  même 
construction.  Elles  naviguent  sur  le  Volga,  l'Oka  et  le 
système  Marie.  Les  bateaux  de  ce  type  ont  d'abord  été 
construits  pour  naviguer  sur  le  système  Tikhvin,  d'où 
ils  tirent  leur  nom,  puis  ils  ont  passé  dans  les  systèmes 
et  les  autres  rivières  ;  celles  du  Svir  passent  pour  les 
meilleures.  La  longueur  des  tikhvinka  est  de  5  à  25 
sagènes,  la  largeur  de  2  à  4  sagènes  ;  capacité  :  de 
2,000  à  30,000  pouds,  avec  un  tirant  d'eau  de  3  à  9 
quarts  d'archine. 

49.  Système  de  Vychnii-Volotchok.  Plan  en  relief  d'une  par- 
tie du  cours  de  Msta,  aux  rapides  de  Borovitchi  : 

La  longueur  de  la  partie  représentée  sur  le  plan  est  de 
1  1/2  verste  avec  une  pente  générale  de  3  1/2  sagènes. 
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On  voit  sur  le  plan  :  a)  un  bourrage  en  pierre,  de  100 
sagènes  de  longueur  ;  b)  une  digue  en  cribs  de  100  sagè- 
nes  de  longueur  avec  brise-glace  ;  c)  sur  la  rive  droite, 
une  langue  de  terre  dangereuse  et  un  sémaphore  ; 
d)  deux  radiers  submergés  d'une  surface  de  270  posag. 
carrées  ;  e)  cage  en  crite  de  la  rive  ;  f)  tampons  à  res- 
sort du  système  de  Tingénieur  Karitsky  ;  g)  station  de 
sauvetage  ;  h)  guérite  de  garde  ;  i)  échelle  de  descente 
vers  la  cage  ;  j)  fours  à  chaux  ;  k)  chantier  de  construc- 
tion des  tampons  à  ressort  ;  l)  barques  franchissant  les 
seuUs  (dans  le  chenal). 

50.  Modèle  de  tampon  à  ressort  du  système  de  l'ingénieur 
Karitsky  : 

On  les  place  aux  détours  brusques  de  la  rivière  Msta  ; 
ils  servent  à  amortir  le  choc  des  bateaux  venant  donner 
contre  la  rive.  En  recevant  le  choc  les  ressorts  se  ban- 
dent, et  en  se  détendant,  ils  repoussent  la  barque  dans 
le  chenal.  La  longueur  de  chaque  section  est  de  18  sagè- 
nes. Aux  rapides  de  la  Msta,  il  y  a  de  ces  appareils  sur 
un  parcours  de  450  sagènes. 

51.  Panneau  représentant  le  réservoir  du  Volga  supérieur. 

VOka,  la  Moskva,  la  Téza  et  le  Don, 

52.  Panneau  contenant  des  vues  et  des  plans  de  TOka  et  de 
la  Moskva. 

53.  Album  de  vues  photographiques  de  la  Téza  et  du  Don. 

54.  Album  de  phototypies  représentant  la  partie  canalisée 
de  la  Moskva. 

55.  Album  des  plans  du  projet  de  canalisation,  aujourd'hui 
exécuté,  de  la  rivière  Moskva. 

56.  Modèle  de  bateau  Poloubarka  : 

Les  bateaux  de  ce  type  naviguent  sur  l'Oka,  le  Volga, 
etc.,  et  sont  construits  surtout  sur  l'Oka.  Ils  chargent 
de  préférence  du  verre,  du  bois  de  chauffage,  de  la 
vaisselle,  des  pierres,  du  fer,  etc.  Us  se  distinguent  des 
autres  bateaux  de  ce  genre  par  la  simplicité  et  le  bon 
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marché  de  leur  construction  ainsi  qu»  par  leur  grande 
capacité.  En  général  le  corps  est  de  construction  peu 
solide  et  sert  pour  5  ou  6  navigations,  quelquefois  pour 
une  seule.  Les  plus  grands  bateaux  de  ce  type  s'appel- 
lent «  barka  ».  Les  barka  et  le  poloubarka  ont  de  5  à 
45  sagènes  de  longueur  (le  plus  souvent  de  13  à  30  sage- 
nés),  et  de  1  1/2  à  9  sagènes  de  largeur.  Pour  un  tirant 
d*eau  de  3  à  20  quarts  d'archine  ils  peuvent  avoir  un 
chargement  de  1,000  à  60,000  pouds.  Ces  bateaux  se 
meuvent  à  la  rame  ou  sont  halés. 

57.  Atlas  contenant  des  plans  et  des  profils  réduits  de  TOka. 


Voie  navigable  Duc  Alexandre  de  Wurtemberg, 

58.  Plan  et  profils  du  système. 

59.  Modèle  d*écluse  en  bois  : 

Edluse  en  bois  à  un  sas,  avec  mur  de  chute  à  Tintérieur 
du  sas.  Comme  on*  le  voit  sur  le  modèle,  les  fondations 
de  récluse  sont  en  pilotis.  Les  parties  du  radier,  aux 
extrémités  supérieure  et  inférieure  de  Técluse,  entre  le 
buse  et  le  mur  de  chute,  et  entre  les  enclaves  ont  un 
double  plancher  en  briques  sur  mortier  hydraulique. 
Les  murs  du  sas  sont  construits  en  deux  parties  :  la 
partie  inférieure  qui  est  toujours  sous  l'eau  est  en  cais- 
sons, et  la  partie  supérieure  est  faite  de  poutres  hori- 
zontales placées  entre  deux  montants  et  fixées  par  des 
boulons.  Ce  genre  de  construction  des  murs  du  sas  a 
pour  but  de  faciliter  le  remplacement  de  la  partie  supé- 
rieure sans  toucher  à  celle  du  bas.  Les  murs  de  la  tête 
de  l'écluse  sont  en  caissons,  pour  plus  de  solidité.  Les 
caissons  sont  remplis  de  gravier  et  de  gros  sable. 


La  Vistule. 

60.  Panneau  avec  vues  et  plans  de  la  Vistule. 

61.  Plan  de  la  Vistule  dans  son  cours  en  Russie  (dans  deux 
cartons). 
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62.  Modèle  de  bateau  Barka  : 

Ce  bâtiment  à  voiles  à  fond  plat  et  de  grandes  dimen- 
sions est  en  usage  sur  la  Vistule.  On  le  rencontre  aussi 
sur  d'autres  cours  d'eau. 

63.  Modèles  d'ouvrages  en  fascines  : 

Ces  modièles  représentent  des  types  d'ouvrages  de  cor- 
rection employés  pendant  les  travaux  de  correction 
de  la  Vistule,  à  Varsovie,  de  1885  à  1896,  pour  assurer 
la  profondeur  voulue  aux  tuyaux  de  canalisation  de  la 
ville  et  pour  rendre  navigable  le  cours  de  la  Vistule 
au-dessous  de  Varsovie.  On  voit  sur  ces  modèles  : 

a)  Détails  d'ouvrages  en  fascines;  c&ble  d^osier, 
traverses  de  pieux  à  une  et  à  deux  rangées,  lourdes 
fascines  et  manière  de  tresser  les  matelas  de  fascines; 
b)  posage  des  fascines  à  la  manière  employée  en 
Hollande  ;  c)  digue  en  fascines,  et  d)  consolidation 
des  rives  par  des  fascines. 

64.  Description  des  travaux  de  la  Vistule  à  Varsovie  : 
Texte  et  atlas  de  dessins  des  ouvrages  artificiels. 


SECTION  III. 
Principales  voies  fluviales  de  la  Sibérie. 

65.  Carte  de  la  Sibérie  avec  l'indication  des  voies  en  exploi- 
tation et  projetées. 

66.  Plan  et  profil  de  la  voie  Obi-Iénisséi. 

67.  5  photographies  du  canal  de  l'Obi-Iénissei. 

68.  Album  de  vues  photographiques  de  la  voie  navigable  de 
rObi-Iénisséi. 

69.  Album  de  vues  photographiques  de  l'Iénisséi. 

70.  Album  de  dessins  des  bateaux  naviguant  sur  les  rivières 
du  bassin  de  l'Iénisséi. 

71.  Album  de  vues  photographiques  de  l'Irtich. 

72.  Album  de  vues  photographiques  de  l'Obi. 

73.  Album  de  vues  photographiques  du  Tomi. 
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74.  Modèle  de  bateaux  commandés  pour  la  rivière  Angara 
pTeniier  et  Second  : 

Pendant  les  travaux  exécutés  en  vue  d'améliorer  les  con- 
ditions de  la  navigation  sur  TAngara,  de  1894  à  1899, 
on  commanda  aux  chantiers  Armstrong,  en  Angleterre, 
deux  bateaux  à  vapeur  toueurs,  exactement  pareils,  à 
marche  rapide,  d'un  faible  tirant  et  de  la  force  de 
600  IHP  chacun.  Ces  bateaux,  dénommés  Premier  et 
Second,  firent  heureusement  la  traversée  d'Angleterre 
à  Tembouchure  de  Tlénisséi,  par  l'Océan  glacial  et  la 
mer  de  Kars,  sous  la  conduite  du  navigateur  Vigins. 

La  longueur  du  vapeur  est  d'environ  27  sagènes,  largeur  : 
3.55  sagènes,  avec  les  tambours  6.57.  Tirant  d'eau  : 
5  quarts  d'archine. 

75.  Modèle  du  vapeur  Khanka  : 

Acheté  pour  les  besoins  de  la  construction  du  chemin 
de  fer  Transsibérien,  dépend  actuellement  de  l'Arron- 
dissement des  postes  et  télégraphes  du  Territoire  de 
l'Amour.  Construit  en  1896  par  la  maison  Yarrow  et  C*", 
à  Londres.  Navigue  sur  l'Amour,  la  Chilka  et  l'Ous- 
souri.  Ce  bateau  est  d'un  faible  tirant  d'eau  à  roue 
à  l'arrière,  de  type  américain.  Les  chaudières,  les  ma- 
chines et  les  cabines  des  passagers  sont  sur  le  pont, 
l'intérieur  du  corps  sert  à  loger  les  marchandises.  Le 
corps,  en  acier,  est  long  de  17  sagènes  1  archine  et  large 
de  3  sagènes  1  archine  5  verchoks.  Le  tirant  d'eau,  à 
vide,  est  de  3  quarts  d'archine,  1  verchok.  Chargement  : 
2,500  pouds.  Il  est  mû  par  une  roue  que  fait  tourner  une 
machine  à  vapeur  à  deux  cylindres  de  la  force  de 
200  IHP. 

76.  Aquarelle  du  vapeur  Khanka. 

77.  Modèle  de  radeau  brise-glace  Baïkal. 

Il  sert  à  transporter  les  trains  du  Transsibérien  à  tra- 
vers le  lac  Baïkal,  entre  les  embarcadères  de  Baran- 
tchouk  et  Mysovaïa.  Construit  par  pièces,  en  1896,  sur 
les  chantiers  Armstrong,  en  Angleterre,  il  fut  expédié 
démonté  au  village  de  Listvennitchnoé  (sur  le  Baïkal), 
où  il  fut  monté  et  mis  à  l'eau  en  1899.  Le  brise-glace, 
solidement  construit  en  acier  Martens  est  aménagé  et 
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calculé  pour  briser  la  glace  pendant  la  marche  en  avant 
et  en  arrière.  Sa  plus  grande  longueur  est  de  290  pieds, 
sa  largeur,  57  pieds,  tirant  deau  à  Tavant  :  18  pieds,  à 
l'arrière  :  20  pieds,  vitesse  :  20  1/2  verstes  à  l'heure. 
Déplacement  et  chargement  complet  4,200  tonnes.  Le 
brise-glace  porte  trois  machines  à  triple  expansion 
d'une  force  totale  de  3,750  chevaux  ;  deux  machines, 
placées  à  l'arrière,  sont  séparées  par  une  cloison  étan- 
che  ;  elles  servent  à  mouvoir  le  brise-glace  au  moyen 
de  deux  hélices  d'arrière  ;  une  machine  placée  à  l'avant 
fait  tourner  l'hélice  d'avant  qui  contribue  à  briser  la 
glace.  Au-dessous  de  la  ligne  de  flottaison  le  corps  est 
revêtu  de  feuilles  d'acier  d'un  pouce  d'épaisseur.  Sur  le 
grand  pont  du  radeau  brise-glace,  dans  le  sens  de  l'axe 
du  bateau,  sont  posées  trois  voies  ferrées  pouvant  con- 
tenir 25  wagons  de  marchandises  chargés.  Sur  le  pont 
supérieur  il  y  a  des  cabines  pour  150  passagers  de  toutes 
les  trois  classes  ;  un  salon  spécial  est  réservé  aux  passa- 
gers de  première  classe.  Le  brise-glace  lancé  à  toute 
vitesse  peut  briser  de  la  glace  d'une  épaisseur  de  4  pieds; 
il  fait  le  trajet  entre  les  stations  de  Barantchouk  et 
Mysovaïa  (64  verstes)  en  3  à  4  heures  pendant  l'été,  et 
entre  6  et  10  heures  en  hiver. 

78.  Aquarelle  du  radeau-brise-glace  BàikaL 

79.  Album  des  dessins  des  signaux  de  navigation  du  bassin 
de  l'Amour. 

80.  Guide  des  rivières  du  bassin  de  l'Amour. 

81.  Deux  albums  de  vues  photographiques  avec  des  types  de 
barques,  de  barges  et  de  bateaux  à  vapeur,  et  de  vues  de 
l'Amour  et  de  la  Chilka,  du  passage  de  glace  et  de  brouillards 
caractéristiques. 

82.  Album  de  bateaux  à  vapeur,  de  transports  et  d'appareils 
du  bassin  de  l'Aniour. 

83.  Album  de  types  de  bateaux  à  rames  du  bassin  de  l'Amour. 

84.  Modèles  de  bateaux  à  rames  du  bassin  de  l'Amour. 

85.  Echantillons  d'espèces  d'arbres  employés  pour  la  construc- 
tion des  bateaux  de  rivière  du  bassin  de  l'Amour. 
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SECTION  IV. 
Travaux  à  la  Drague. 

Pour  assurer  la  navigation  sur  le  réseau  des  voies  navigables 
intérieures  en  Russie  pendant  le  temps  des  eaux  les  plus  basses 
par  Textraction  des  déblais  du  chenal,  sont  mises  au  travail 
91  dragues  suivantes  de  construction  différente  et  d'un  rende- 
ment théorique  de  0.5  à  150  sagènes  cubes  de  déblais  par  heure. 

Ces  dragues  appartiennent  aux  types  suivants  : 

Dragues  à  godets  simples 32 

»        »        »      à  long  couloir 18 

»        »        »      refouleuses 9 

»        »        »             »           avec  tuyau  suceur 24 

»       suceuses 6 

»        à  cuillère 2 

Le  prix  d'achat  de  ces  91  dragues,  avec  un  rendement  théori- 
que total  de  1,329  sagènes  cubes  par  heure,  est  d'environ 
9,185,000  roubles. 

Tous  ces  outils  ont  été  construits  pendant  45  ans  ;  dans  les 
premières  trente  années  de  1862  à  1892  on  a  construit  21  dra- 
gues d'un  rendement  total  de  65  1/2  sagènes  cubes  par  heure  et 
d'un  prix  d'achat  approximatif  de  750,000  roubles  ;  depuis  1892 
jusqu'à  1908  on  a  dépensé  8  1/2  millions  de  roubles  pour  la  con- 
struction de  70  dragues  d'un  rendement  total  de  1,263  1/2  sagè- 
nes cubes. 

De  toutes  ces  dragues  on  n'en  a  construit  en  Russie  que  34, 
les  autres  57  sont  commandées  à  l'étranger.  Depuis  1899  la  con- 
struction des  dragues  est  commandée  par  le  Gouvernement 
exclusivement  aux  usines  russes. 

Le  rendement  total  des  91  machines  mentionnées  représentait 
pour  l'année  1907  le  chiffre  de  1,037,000  sagènes  cubes  de  déblais 
dragués  et  transportés  sur  le  terrain  donné.  Le  coût  de  ce  dra- 
gage monte  en  moyenne  à  2.65  roubles  par  sagène  cube. 

Ces  dragues  sont  dispersées  sur  les  diverses  parties  du  réseau 
navigable,  mais  en  grande  partie  elles  travaillent  sur  les  grandes 
artères  de  navigation  :  fleuves  et  canaux,  tels  que  le  Volga,  le 
Dniepr,  l'Amour,  les  affluents  de  l'Obi,  le  système  des  canaux 
Marie  entre  les  bassins  du  Volga  et  de  la  Neva,  etc. 


f 
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86.  Liste  des  appareils  de  dragage  à  la  disposition  de  la  Direc- 
tion des  routes  et  voies  navigables  jusqu'au  l**  janvier  1906. 

87.  Atlas  de  types  d'appareils  de  dragage   dont  dispose  la 
Direction  de  routes  et  voies  navigables. 

88.  Diagrammes  montrant  la  production  de  quelques  appa- 
reils de  dragage. 

89.  Modèle  de  drague  suceuse,  système  Vernodon  à  refouleur 
et  à  soc  : 

Construite  en  1896  à  Tusine  «  Howaldswerke  »  à  Kiel,  Alle- 
magne, pour  les  travaux  du  Volga.  Le  corps  de  la  dra- 
gue, en  feuilles  d'acier  mou  est  divisée  en  quatre  com- 
partiments par  des  cloisons  étanches.  Dimensions  :  lon- 
gueur 40  mètres,  largeur  6  m.  75  et  tirant  d'eau  0  m.  64 
(à  charge  complète).  Là  drague  se  meut  elle-même  au 
moyen  de  deux  roues  latérales,  avec  une  vitesse  de  6  ver- 
stqg  à  l'heure.  A  l'endroit  où  l'élinde  sort  du  bateau  on  a 
installé  un  système  de  pignons  coniques  qui  mettent  en 
mouvement  le  mécanisme  des  socs.  Les  socs,  au  nombre 
de  deux,  ont  la  forme  d'hélices  de  navire.  Cette  drague 
peut  déblayer  en  une  heure  150  mètres  cubes  de  sable 
pur  à  une  profondeur  de  3  mètres  au-dessous  du  niveau 
de  l'eau,  et  refouler  en  même  temps  le  sable  dans  des 
tuyaux  jusqu'à  une  distance  de  200  mètres  et  à  une  hau- 
teur de  2  m.  13  au-dessus  du  niveau  de  l'eau.  Sur  le  pont, 
près  du  puits,  un  groupe  de  cabestans  reposant  sur  un 
même  cadre  sont  mis  en  mouvement  par  une  machine 
de  20  chevaux.  Outre  cette  machine  il  y  en  a  une  prin- 
cipale de  150  chevaux  qui  sert  à  mouvoir  les  roues,  la 
pompe  et  le  soc.  (Tous  ces  mécanismes  fonctionnent 
séparément) . 

90.  Modèle  de  drague  à  succion  système  Lindon  V.  Bets  : 

Les  dragues  de  ce  type,  au  nombre  de  deux,  ont  été  con- 
struites en  1899  aux  usines  «  John  Cockerill  »  (en  Belgi- 
que) pour  les  travaux  du  Volga.  Par  sa  puissance  elle 
occupe  le  premier  rang  parmi  les  dragues  à  succion  de 
l'Europe.  Elles  sont  munies  de  socs  du  système  Lindon 
V.  Bets  (les  couteaux  se  trouvent  sur  le  pourtour  de 
cylindres  verticaux  mobiles)  et  de  tuyaux  de  conduite 
flottants.  Les  deux  dragues  peuvent  travailler  ensem- 
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ble,  solidement  unies  Tune  à  Tautre.  Elles  sont  auto- 
mobiles et  ont  un  mécanisme  pour  le  papillonnage  au 
moyen  d'hélices  latérales  supplémentaires  ou  au  moyen 
de  câbles  et  de  pieux  fichés  ou  ancrés  dans  la  rivière. 
Elles  peuvent  percer  des  bancs  de  sable  et  sont  aména- 
gées pour  décharger  les  produits  du  dragage  dans  les 
eaux  voisines  du  côté  où  le  vent  ne  souffle  pas  ou  déver- 
ser le  sable  dans  le  courant  des  deux  côtés  du  chenaL 
Le  rendement  à  Theure  pour  une  couche  d'une  épais- 
seur de  3  1/2  pieds,  avec  un  ref ouleur  long  de  700  pieds, 
est  de  300  mètres  cubes,  et  pour  une  couche  épaisse  de 
2  pieds,  1,500  mètres  cubes.  La  profondeur  de  succion 
varie  de  0  à  14  pieds.  La  coque  de  la  drague  est  en  acier 
mou,  à  double  fond  et  divisée  par  des  cloisons  étanches 
en  quatre  compartiments.  Dimensions  principales  : 
longueur  210  pieds,  largeur  maximum  31  1/2  pieds. 
Tirant  d'eau  maximum  avec  le  combustible  dans  les 
réservoirs  à  naphte,  et  les  chaudières,  les  fuyaux,  les 
pompes,  les  filtres  et  les  réfrigérateurs,  le  tout  plein 
d'eau,  4' 3'.  Sont  installées  sur  la  drague  ;  a)  deux  ma- 
chines à  vapeur  verticales  à  triple  expansion  de  la  force 
de  1,375  chevaux  chacune  ;  ces  machines  mettent  en 
mouvement  deux  pompes  centrifuges  munies  de  tuyaux 
indépendants  d'aspiration  et  de  refoulement  et  d'une 
installation  tout  à  fait  indépendante  d'appareils  dés- 
agrégateurs  ;  b)  une  machine  à  vapeur  verticale  de  la 
force  d'environ  600  chevaux  servant  à  mettre  en  mou- 
vement un  générateur  électrique.  Ce  dernier  fournit 
l'énergie  à  des  moteurs  qui  font  marcher  les  quatre 
hélices  de  la  drague,  les  cabestans  qui  soulèvent  les 
élingues,  les  hélices  des  extrémités,  des  pontons  du 
refouleur,  les  mécanismes  du  gouvernail  ;  il  donne,  de 
plus,  le  courant  nécessaire  à  l'éclairage  électrique.  Les 
machines  à  vapeur  sont  alimentées  par  quatre  chau- 
dières à  tubulures,  chauffées  au  naphte. 

01.  Modèle  de  drague  Voljskaia  : 

Les  dragues  de  ce  type,  au  nombre  de  11,  ont  été  con- 
struites par  la  Compagnie  «  Werf  Conrad  »  pour  les 
travaux  du  Volga,  du  Dniepr  et  de  la  Sibérie  occiden- 
tale. Le  rendement  à  l'heure  est  de  250  mètres  cubes. 
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Distance  de  refoulement  215  mètres.  Capacité  des  godets 
0.4  mètre  cube.  Profondeur  du  dragage  4  m.  75. 
Tirant  d'eau  1  m.  10. 

92.  Modèle  des  dragues  Sibirskaïa  I  et  Sibirskaïa  II  : 

Longueur  42  m.  03,  largeur  7  m.  49,  tirant  d'eau  1  m.  07. 
Sont  à  godets.  Rendement  à  Theure  250  mètres  cubes 
avec  un  terrain  de  sable  et  d'argile.  Force  345  chevaux 
pour  les  deux  machines.  Construite  par  la  Compagnie 
«  Werf  Conrad  »,  à  Haarlem. 

93.  Modèle  de  la  drague  à  cuiller  Voljskdia  20  : 

Longueur  28  mètres,  largeur  10  m.  25,  tirant  d'eau  0  m.  86. 
Rendement  à  l'heure  100  mètres  cubes.  Nature  du  ter- 
rain prévue  par  le  projet  :  sableuse  et  pierreuse.  Force 
400  chevaux  pour  deux  machines.  Construite  par  l'usine 
de  la  Société  «  Sormovo  »,  à  Nijni-Novgorod. 

94.  Photographie  des  appareils  et  de  leurs  parties. 

95.  Plans  comparatifs  des  bas-fonds,  levés  lors  des  travaux 
de  dragage. 

SECTION  V. 
Projets  de  voles  de  navigation  artificielles. 

96.  Projet  de  canalisation  du  Donetz  septentrional.  Plans  des 
ouvrages  : 

De  courtes  explications  sur  ce  projet  sont  données  dans 
une  brochure  spéciale. 

97.  Projet  du  canal  du  Don  au  Volga  par  Léon  Dru  : 

En  1885  une  compagnie  de  capitalistes  français  et  russes 
avec  l'ingénieur  Léon  Dru  à  leur  tête  eurent  l'idée  de 
réaliser  une  tentative  dont  il  était  déjà  question  à  l'épo- 
que de  la  domination  tartare  et  reprise  plus  tard  par 
l'Empereur  Pierre-le-Grand  :  réunir  le  Volga  au  Don  à 
l'endroit  où  ils  sont  le  plus  rapprochés,  à  Kamichine  ou 
à  Tsaritsyne.  Après  avoir  minutieusement  étudié  toute 
cette  région,  le  choix  de  l'ingénieur  Léon  Dru  s'arrêta 
sur  Tsaritsyne  et  la  direction  de  la  ligne  du  chemin  de 
fer  Volga-Don.  D'après  ce  projet,  la  construction  du 
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système  de  canaux  devait  coûter  environ  28  millions  de 
roubles.  D'après  les  prévisions  du  projet,  le  canal  de- 
vait être  fait  pour  le  passage  de  bateaux  de  30.5  sagènes 
de  longueur,  6  sagènes  de  largeur,  1  sagène  de  tirant 
d'eau  et  une  capacité  de  32,000  pouds.  Le  nombre  des 
écluses  était  de  33,  dont  12  sur  le  versant  du  Don  et  21 
sur  celui  du  Volga.  Pourtant  le  projet  en  resta  là,  des 
doutes  sérieux  s'étant  élevés  sur  la  question  de  pouvoir 
alimenter  le  canal.  Actuellement  un  nouveau  projet  a 
été  esquissé  par  un  groupe  d'entrepreneurs  privés  ad- 
mettant que  Feau  nécessaire  pour  alimenter  le  canal 
sera  pompée  du  Don.  Les  données  représentent  le  relief 
de  la  région  comprise  entre  le  Volga  et  le  Don  et  le 
profil  en  long  suivant  Taxe  du  canal. 

98.  Projet  de  canal  de  jonction  entre  la  Dvina  occidentale  et 
le  Dniepr  : 

Le  canal  de  jonction  de  la  Dvina  occidentale  au  Dniepr 
forme  un  des  tronçons  de  la  voie  projetée  entre  la  mer 
Baltique  et  la  mer  Noire. 

D'après  les  recherches  faites  dans  la  région  de  la  ligne 
de  partage  de  la  Dvina  occidentale  et  du  Dniepr,  on  a 
admis  que  la  meilleure  direction  à  donner  au  canal 
était  Loutchessa-Orcha,  c'est-à-dire  par  la  rivière  Lout- 
chessa,  puis  vers  la  ville  d'Orcha. 

Le  canal  consiste  en  un  bief  de  partage  de  78  verstes  de 
longueur  et  de  dérivations  vers  la  Dvina,  sur  environ 
5  verstes,  avec  11  écluses,  et  vers  le  Dniepr,  sur  envi- 
ron 2  1/2  verstes,  avec  3  écluses.  L'alimentation  du  bief 
de  partage  est  fournie  par  deux  lacs-réservoirs  Oriék- 
hovskoé  et  Babinovitchskoé  munis  de  digues. 

Le  fond  du  bief  de  partage  est  horizontal  sur  un  parcours 
de  16  verstes,  et  la  hauteur  de  l'eau  dans  le  canal  est  de 
1.10  sagène.  Plus  loin  on  a  donné  au  fond  du  bief  de 
partage,  des  deux  c^tés,  une  pente  de  0.01  sagène  sur 
1  verste. 

Le  profil  en  travers  du  canal  est  le  suivant  :  largeur  au 
fond  14  sagènes,  rayon  minimum  80  sagènes  ;  les  talus 
sous  l'eau  sont  à  3  :  1  avec  une  berme  au  niveau  de 
l'eau  ;  au-dessus  de  l'eau  ils  sont  à  1  1/2  :  1. 
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Les  types  d'écluse  sont  indiqués  sur  les  figures.  Largeur 
des  portes  6.5  sagènes  ;  distance  entre  les  buses  39.45 
sagènes  ;  pression  sur  les  portes  1.50  sagène.  Durée  de 
Téclusage  d'un  bateau  1/2  heure. 

Le  prix  des  travaux,  non  compris  les  frais  d'administra- 
tion ni  les  dépenses  imprévues,  est  d'environ  17  mil- 
lions de  roubles. 

ro.  Projet  de  la  voie  navigable  Pskov-Jourieff  (Dorpat)-Narva: 

Le  problème  du  projet  était  de  résoudre  la  question  d'éta- 
blir une  communication  fluviale  ininterrompue  entre 
les  villes  de  Pskov,  Jourieff,  Narva  et  la  mer  Baltique. 

Dans  ce  but,  la  Direction  des  routes  et  voies  navigables 
envoya  sur  place  un  groupe  d'ingénieurs  à  la  tête  du- 
quel était  l'ingénieur  Koenig.  Des  recherches  minutieu- 
ses furent  faites  de  1902  à  1904  sur  les  rivières  Vélikaïa, 
Embach  et  Narova,  puis  après  l'élaboration  des  condi- 
tions techniques  fondamentales,  on  fit,  en  1905,  le  pro- 
jet préliminaire,  dans  lequel  furent  étudiées  et  compa- 
rées entre  elles,  au  point  de  vue  technique  et  économi- 
que, les  différentes  variantes  possibles  du  problème  ci- 
dessus  dans  les  conditions  actuelles  du  débit  des  eaux 
des  rivières  explorées.  Conditions  fondamentales  tech- 
niques :  profondeur  du  chenal,  10  pieds  au-dessous  du 
niveau  le  plus  bas  (environ  14  pieds  au  dessous  du 
niveau  moyen).  Largeur  du  chenal  dans  la  rivière  et 
les  canaux,  15  sagènes  au  minimum.  Longueur  utile 
des  sas  des  écluses,  32  sagènes  ;  largeur,  6  sagènes. 

On  se  propose  dans  le  projet  :  1*  pour  la  rivière 
Vélikaïa,  d'approfondir  le  chenal  surtout  dans  le  del- 
ta, à  la  barre  de  l'embouchure  de  la  rivière  dans  le 
lac  de  Pskov.  Prix  approximatif  des  travaux  119,000 
roubles  ; 

2"*  Pour  la  rivière  Embach,  l'approfondissement,  le 
redressement  et  le  curage  du  chenal  en  divers  en- 
droits, mais  surtout  à  l'embouchure,  à  la  barre  du 
lac  Tchoudskoé.  Prix  approximatif  des  travaux 
260,000  roubles  ; 

3*^  Pour  la  rivière  Narova  :  a)  de  faire  des  travaux 
de  dragage  à  la  barre,  à  la  sortie  du  lac  Tchoudskoé 
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et  de  construire  une  digue  protectrice.  Prix  des  tra- 
vaux, environ  1,072,000  roubles  ;  b)  des  travaux  d'ap- 
profondissement depuis  la  sortie  du  lac  jusqu'aux 
rapides  de  Verkhovsky,  canalisation  complète  des 
rapides  de  Verkhovsky  et  d'Olguine  Krest  (Croix 
d'Olga)  au  moyen  de  deux  digues  et  d'écluses  à  Olgui- 
ne  Krest,  et  canalisation  complète  des  rapides 
d'Omoute  au  moyen  d'un  barrage  en  pierres  avec 
une  écluse.  (Prix  total  de  ces  travaux  1,944,000  rou- 
bles) ;  c)  travaux  de  dragage  locaux  depuis  le  village 
d'Omoute  jusqu'à  la  ville  de  Narva  (250,000  roubles)  ; 

d)  contournement  de  la  cataracte  de  Narva  et  des 
rapides,  ayant  une  chute  totale  de  9.06  sagènes, 
par  un  canal,  sur  la  rive  droite,  avec  deux  écluses  à 
grande  chute  ou  sept  écluses  de  plus  petite  chute. 
(Coût   :   de  3,149,000  roubles  à  3,710,000   roubles)  ; 

e)  travaux  de  dragage  et  construction  d'embarcadè- ^ 
res,  également  à  Narva  50,000  roubles. 

Outre  cette  variante  principale  du  projet,  d'autres  varian- 
tes diverses  ont  aussi  été  examinées  pour  chaque  tron- 
çon, mais  toutes  étaient  plus  coûteuses.  Parmi  les  diffé- 
rents types  d'ouvrage,  il  faut  remarquer  ceux  où  l'on  a 
fait  l'application  du  béton  armé  aux  écluses.  Le  prix 
total  de  revient  des  travaux  est  estimé  dans  le  projet  h 
7.7  millions  de  roubles. 

L'auteur  du  projet,  ne  se  bornant  seulement  aux  intérêts 
de  la  navigation,  dont  les  bénéfices  ne  pourraient  cou- 
vrir les  intérêts  d'un  si  grand  capital,  propose  dans  une 
annexe  spéciale  d'élargir  la  question  de  l'utilisation 
rationnelle  des  eaux  du  bassin  du  lac  Tchoudskoé.  Il 
insiste  sur  la  nécessité  de  rattacher  la  question  de  la 
navigation  à  celle  de  la  régularisation  artificielle  de 
l'alimentation  de  la  Narova,  à  différentes  époqueg  de 
l'année,  par  les  eaux  du  lac  Tchoudskoé  considéré 
comme  réservoir,  dans  le  but  de  régulariser  les  varia- 
tions de  niveau  des  lacs  Pskovskoé  et  Tchoudskoé  — 
ces  derniers,  en  effet,  inondent  chaque  année  une  gran- 
de superficie  d'excellentes  terres  —  et  d'utiliser  l'éner- 
gie hydraulique  des  rapides  et  des  cascades  de  la  Na- 
rova. 
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Les  calculs  relatifs  à  ces  questions  conduisent  Fauteur  h 
la  conviction  qu'une  telle  entreprise- serait  avantageuse 
et  nécessaire  aux  intérêts  de  la  navigation  locale,  de 
l'économie  rurale  et  de  l'industrie. 


SECTION  VI. 

Objets    divers. 

100.  Modèle  en  relief  indiquant  le  chenal  d'une  rivière  mar- 
qué avec  des  perches. 

101.  Album  de  vues  photographiques  de  la  rivière  Pripiat 
prises  d'un  ballon. 

Modèles  de  bateaux  historiques, 

102.  Canot  de  l'Empereur  Pierre-le-Grand  : 

Petit  bâtiment  à  un  mât  donné  par  les  Anglais  au  Tsar 
Alexis  Mikhaïlovitch  et  trouvé  par  Pierre-le-Grand 
dans  le  village  d'Ismaïloff,  près  de  Moscou.  Sur  l'ordre 
de  l'Empereur  le  bateau  fut  radoubé,  gréé  et  mis  à 
l'eau  sur  le  Yaousa,  puis  transporté  sur  le  lac  Péréias- 
lavskoé.  C'est  en  naviguant  dans  ce  bateau  que  Pierre- 
le-Grand  fit  connaissance  pour  la  première  fois  avec 
la  mer  et  se  passionna  pour  elle  ;  la  conséquence  de  cette 
passion  fut  la  création  de  la  flotte  russe.  Désirant  éter- 
niser dans  la  mémoire  de  la  postérité  la  si  grande  im- 
portance de  ce  -canot,  l'Empereur  le  surnomma  le 
a  grand-père  de  la  flotte  russe  »  et  en  1723  il  fit  organi- 
ser une  solennité  en  l'honneur  du  bateau  :  ce  dernier 
passa  en  grande  pompe,  dans  la  rade  de  Kronstadt, 
devant  la  flotte  russe  assemblée.  Depuis  1722  le  bateau 
est  conservé  à  Saint-Pétersbourg  dans  la  forteresse 
Pierre-et-Paul. 

103.  Yacht  de  plaisance  Plaisir-Yakhta  de  l'Empereur  Pierre- 
le-Grand  : 

En  1722  l'Empereur  Pierre-le-Grand  parcourut  sur  ce 
bateau  les  environs  d'Astrakhan  et  il  passa  en  revue 
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la  flotte  de  la  mer  Caspienne  avant  son  départ  pour  la 
campagne- de  Perse.  La  tradition  rapporte  que  les  sculp- 
tures de  ce  yacht  ont  été  faites  par  la  main  de  l'Empe- 
reur. Dimensions  naturelles  :  longueur,  4  archines 
6  verchoks  ;  largeur  2  archines  2  verchoks.  Ce  bateau 
est  actuellement  conservé  à  Astrakhan. 

104.  Galère  Stroug  Moskvoretsky  : 

Sur  ce  bateau  TEmpereur  Pierre-le-Grand  et  l'Impératrice 
Catherine  I",  Aleksiévna  firent  ensemble  le  voyage  de 
Moscou  à  Astrakhan  et  retour  à  Tsaritsyne.  Dimensions 
naturelles  du  bateau  :  longueur  20  sagènes,  largeur  3  sa- 
gènes  7  verchoks. 

105.  Raschiva  (sorte  de  barque  pontée). 

Ces  barques  existaient  immédiatement  avant  l'apparition 
des  bateaux  à  vapeur,  et  après  1860  elles  furent  sup- 
plantées par  les  barges,  qui  étaient  aménagées  pour  le 
remorquage  par  les  bateaux  à  vapeur.  L'origine  de  la 
construction  des  raschiva  n'est  pas  exactement  connue, 
mais  il  y  a  des  indications  qui  prouvent  qu'en  1790  on 
construisait  ces  barques  sur  le  Volga.  Descendant  le 
fleuve  à  vide,  elles  allaient  à  la  voile  et  à  la  rame  ou, 
comme  on  disait,  elles  fendaient  l'eau  avec  les  rames, 
d'où  leur  nom  de  fendeuses  (raschiva).  Elles  remon- 
taient chargées,  soit  à  la  voile  soit  par  le  halage.  La 
carène  des  raschiva  était  construite  de  manière  à  offrir 
le  moins  de  résistance  possible  à  l'eau,  et  la  forme  en 
fut  perfectionnée  par  une  longue  pratique  et  par  l'ému- 
lation des  constructeurs.  Dimensions  :  de  15  à  25  sagè- 
nes de  longueur  et  de  4  à  4  1/2  sagènes  de  largeur.  Char- 
geaient de  10,000  à  25,000  pouds  ;  tirant  d'eau  13  quarts 
d'archine. 

106.  Machine  à  remorquer  mue  par  les  chevaux. 

Cette  machine  a  d'abord  été  inventée  en  1814  par  le  Fran- 
çais Poix  de  Berde,  puis  perfectionnée  en  1819  par  le 
paysan  Soutyryne,  le  maître-constructeur  Rébi  et  l'An- 
glais V.  Fock.  Il  servait,  avant  la  navigation  à  vapeur, 
à  remorquer  des  bateaux  chargés  contre  le  courant.  Il 
consiste  en  un  rouet  autour  duquel,  sous  l'effort  de  che- 
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vaux  tournant  en  cercle,  au  nombre  de  50  et  plus,  vient 
s'enrouler  un  câble  attaché  à  une  ancre  jetée  à  une 
verste  et  demie  en  avant  du  bateau.  Pendant  que  le 
câble  se  déroulait  à  Tautre  bout,  on  allait  jeter  plus  en 
avant  une  autre  ancre  et  ainsi  de  suite.  Au  moyen  de 
ces  machines  on  pouvait  faire  30  verstes  par  jour  et 
transporter  jusqu'à  un  million  de  pouds.  Maintenant  ils 
ne  sont  plus  en  usage  à  l'exception  de  quelques-uns,  de 
petites  dimensions,  qui  se  sont  conservés  à  Nijni-Nov- 
gorod  et  à  Rybinsk  pour  remorquer  des  caravanes  de 
bateaux.  Longueur  du  bateau  37  sagènes,  largeur  7  1/2 
sagènes. 

107.  Cabestan. 

Le  cabestan  jouait  le  même  rôle  que  la  machine  susdite, 
seulement  ici  les  chevaux  étaient  remplacés  par  une 
machine  à  vapeur.  Il  était  muni  de  roues  motrices,  qui 
pourtant  ne  servaient  qu'à  gouverner  et  à  descendre  le 
courant.  Les  cabestans  faisaient  de  30  à  50  verstes  par 
jour  et  transportaient  jusqu'à  800,000  pouds.  Les  ancres 
au  lieu  d'être  portées  sur  des  barques  de  touage,  étaient 
sur  de  petits  vapeurs  nommés  Zabézki  (coureurs). 

108.  Machine  de  Koulibine,  mue  par  l'eau. 

L'invention  de  ce  bateau  appartient  au  célèbre  Kouli- 
bine, natif  de  Nijni,  devenu  mécanicien  par  lui-même. 
En  1804,  cette  machine  fut  expérimentée  au  point  de 
vue  de  la  possibilité  de  remonter  le  courant.  En  1806, 
sur  l'ordre  de  l'Empereur  Alexandre  P^  elle  fut  acquise 
par  l'Etat.  Le  courant  faisait  tourner  des  roues,  qui 
mettaient  en  mouvement  un  rouet,  autour  duquel  venait 
s'enrouler  un  câble  attaché  à  l'ancre  de  touage,  et  le 
bateau  était  ainsi  tiré.  Dimensions  :  longueur  sur  le 
pont  :  16  sagènes,  au  fond  14  sagènes  2  archines,  lar- 
geur au  milieu  4  sagènes. 

109.  Plans  et  élévation  du  premier  bateau  à  vapeur,  construit 
en  1815. 

110.  Album  de  dessins  des  voies  navigables  artificielles  con- 
struites et  projetées  avant  1832. 

27 


—  418  — 

ili.  Compte  rendu  de  l'organisation  des  mesures  contre  le 
choléra  sur  les  voies  navigables  de  l'arrondissement  de  Voies  de 
communication  de  Kazan  en  1904-1905. 

112.  Photographies  des  points  d'observations  médicinales  sur 
le  Volga  et  Kama. 

113.  Photographies  des  bateaux  automobiles  appartenant  à 
la  Direction  des  routes  et  voies  navigables. 


Liste   des   objets   exposés   par  la   Direction 
de  la  Statistique  et  de  la  Cartographie. 

1.  Cartogramme  de  la  congélation  de  la  débâcle  contemporaine 
et  la  durée  de  la  navigation  sur  les  voies  navigables  de  la  Russie 
d'Europe.  Echelle  40  verstes  par  pouce. 

2.  Cartogramme  de  la  congélation  de  la  débâcle  contemporaine 
et  la  durée  de  la  navigation  sur  les  voies  navigables  de  la  Rus- 
sie d'Asie.  Echelle  100  verstes  par  pouce. 

3.  Débâcle  et  congélation  et  la  durée  moyenne  de  la  naviga- 
tion et  le  temps  du  mouvement  de  glaces  du  printemps  et  d'au- 
tomne par  les  rivières,  les  lacs  et  les  canaux  de  la  Russie  euro- 
péenne pendant  les  années  1883-1902. 

4.  Construction  des  bateaux  en  1896-1905  et  le  trafic  aux  prin- 
cipaux embarcadères  de  la  Russie  d'Europe. 

5.  Développement  du  transport  du  parcours  des  marchandi- 
ses de  la  flotte  à  vapeur  ordinaire  de  la  consommation  des  com- 
bustibles et  des  frais  du  transport  en  1875-1905. 

6.  Carte  des  chemins  de  fer  et  des  voies  navigables  intérieu- 
res de  la  Russie  d'Europe  avec  distribution  par  provinces.  Echel- 
le 25  verstes  par  pouce. 

7.  Carte  des  chemins  de  fer  et  des  voies  navigables  intérieu- 
res de  la  Russie  d'Asie,  avec  distribution  par  provinces.  Echelle 
100  verstes  par  pouce. 
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8.  Carte  des  voies  de  communication  de  l'Empire  de  la  Russie 
avec  distribution  des  chemins  de  fer  par  le  temps  de  leur  con- 
struction 50  verstes  par  pouce. 

9.  Carte  des  chemins  de  fer,  des  voies  fluviales  et  des  chaus- 
sées de  la  Russie  d'Europe.  Echelle  40  verstes  par  pouce.  Edi- 
tion 1907. 

10.  Carte  des  chemins  de  fer,  des  voies  fluviales  et  des  chaus- 
sées de  la  Russie  d'Asie.  Echelle  100  verstes  par  pouce.  Edi- 
tion 1908. 

11.  Carte  des  voies  navigables  intérieures  de  la  Russie  d'Eu- 
rope. Edition  1908. 

12.  Carte  des  chemins  de  fer,  des  voies  navigables  intérieures 
et  des  chaussées  de  la  Russie  d'Europe.  Echelle  150  verstes  par 
pouce.  Edition  1908. 

13.  Carte  des  voies  de  communication  de  la  Russie  d'Europe. 
Echelle  300  verstes.  Edition  1905. 

14.  Collection  des  tableaux  graphiques.  Mouvement  des  mar- 
chandises par  les  chemins  de  fer  et  les  voies  navigables  inté- 
rieures de  la  Russie  d'Europe  en  1880-1905. 

15.  Les  plans  des  points  des  nœuds  et  finals  du  réseau  des 
chemins  de  fer  et  des  voies  navigables  intérieures. 

16.  Les  atlas  des  plans  détaillés  et  abrégés  des  profils  longi- 
tudinaux des  districts  des  fleuves  explorés. 

17.  Recueil  statistique  du  Ministère  des  Voies  de  communica- 
tion avec  des  renseignements  de  l'année  1905  : 

Livraison  86  avec  des  renseignements  généraux  sur  les 
voies  navigables  ; 

Livraison  87  avec  des  renseignements  sur  le  mouvement 
des  marchandises  par  les  voies  navigables  ; 

Livraison  88  avec  des  renseignements  sur  les  chemins  de 
fer  ; 

Livraison  89  avec  des  renseignements  sur  le  mouvement 
des  marchandises. 

18.  Journal  de  la  Section  des  Statistiques  et  de  Cartographie 
du  Ministère  des  Voies  de  communication. 
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19.  Liste  des  voies  navigables  intérieures  de  la  Russie  d'Euro- 
pe. Edition  1907. 

20.  Liste  des  voies  navigables  intérieures  de  la  Russie  d'Asie. 
Edition  1895. 

21.  Flotte  fluviale  de  la  Russie  d'Europe  d'après  les  recense- 
ments de  1900.  Edition  1902. 

22.  Flotte  fluviale  de  la  Russie  d'Asie  d'après  le  recensement 
de  1900.  Edition  1902. 

23.  Liste  des  bateaux  à  vapeur  de  la  Russie  d'Europe  d'après 
le  recensement  de  1900.  Edition  1902. 

24.  Liste  des  bateaux  ordinaires  de  la  Russie  d'Europe  d'après 
le  recensement  de  1900.  Edition  1902. 

25.  Le  personnel  sur  les  bateaux  à  vapeur  ordinaires  de  la 
Russie  d'Europe  et  des  bassins  de  l'Ob  et  de  TAmour  d'après  le 
recensement  de  1902.  Edition  1904. 

26.  Atlas  statistique  des  voies  de  communication  de  la  Russie 
au  commencement  du  xx*  siècle.  Edition  1902. 

27.  Aperçu  statistique  des  voies  navigables  intérieures  de  la 
Russie.  Edition  1908. 

28.  L'aperçu  historique  du  développement  des  institutions  et 
des  travaux  du  ressort  des  voies  de  communication  selon  la  sta- 
tistique et  la  carte  de  voies  de  communication  en  1798-1898.  Edi- 
tion 1898. 

29.  Liste  des  éditions  de  la  direction  de  Statistique  et  de  Car- 
tographie du  Ministère  des  voies  de  communication.  Edition 
1908. 


Liste  des   objets   exposés   par  la   Direction 
des  Améliorations  agricoles. 


1.  Carte  en  relief  de  Baraba  avec  indication  pour  le  dessè- 
chement des  marais. 

2.  Carte  en  relief  des  travaux  de  canalisation  dans  le  rayon 
central  du  gouvernement  de  Riazan. 
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3.  Plan  en  relief  d'irrigation  de  la  «  Kamenka  »,  district  Bakh- 
mout,  gouvernement  Ekatérinoslav. 

4.  Carte  en  relief  des  travaux  de  canalisation  exécutés  au 
gouvernement  de  Minsk. 

5.  Plan  en  relief  de  la  propriété  irriguée  «  Valouika  »  apparte- 
nant à  TEtat  et  située  dans  la  province  de  Samara,  district  de 
Novoouzensk. 

6.  Carte  en  relief  des  travaux  d'assèchement  exécutés  dans  le 

« 

bassin  des  fleuves  Sswédi,  Perdianka,  Wedretza  au  gouverne- 
ment de  Minsk. 

7.  Carte  en  relief  des  marais  de  Pinsk  et  leur  assèchement. 


Ministère  de  la  Guerre,  Section  de  Topographie 
militaire  à  TÉtat-Major  général. 

Les  objets  exposés  par  la  Section  de  Topographie  militaire 
se  partageaient  en  trois  groupes  suivants  : 

1**  Instruments  servant  à  déterminer  les  points  astronomi- 
ques et  à  l'exécution  des  travaux  géodésiques  ; 

2°  Instruments  dont  on  se  sert  pendant  le  levé  et  le  nivel- 
lement ; 

S""  Instruments  ix)ur  dresser  les  plans  et  les  cartes. 

LISTE  DES  INSTRUMENTS  EXPOSES 
Premier  Groupe. 

1.  Cercle  vertical  de  Repsold,  n°  259.  Fabrication  russe.  Sert 
à  déterminer  les  latitudes  géographiques  et  à  vérifier  les  chro- 
nomètres. Avec  trépied. 

2.  Cercle  vertical  de  Repsold,  n"  220. 

3.  Télescope-zénith  de  Freyberg. 

4.  Instrument  universel  de  Repsold,  n"*  212,  pour  la  triangula- 
tion de  premier  ordre  et  tous  les  travaux  astronomiques. 

5.  Instrument  universel  de  Hildebrandt,  n°  250. 
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6.  Instrument  universel  de  Hildebrandt,  n°  266,  pour  la  trian- 
gulation de  deuxième  ordre.  Projet  de  la  Section  de  Topogra- 
phie militaire. 

7.  Théodolite  de  Heyde,   n*'  361. 

Dans  la  plupart  des  instruments  sus-mentionnés,  l'éclai- 
rage des  fils  et  des  nonius  se  fait  au  moyen  de  petites 
lampes  électriques,  en  conséquence  il  y  avait  parmi  les 
objets  exposés  un  accumulateur,  des  ampèremètres,  des 
voltmètres,  etc. 

8.  Deux  chronomètres  de  Ch.  Erickson,  n"""  62  et  551. 

9.  Chronographe. 

10.  Chronomètre. 

11.  Instrument  pour  mesurer  les  bases,  fil  en  invar  de  Car- 
pentier,  avec  blocs,  microscopes,  supports,  trépieds,  etc. 

12.  Théodolite-niveau  de  Kern,  n°  228,  pour  la  triangulation 
de  troisième  ordre. 

13.  Baromètre  de  Parrot,  n^  301. 

14.  Baromètre-anéroïde,  n*'  308. 

15.  Barographe,  n^  283. 

16.  Thermographe,  n**  85. 

17.  Hypsotermomètre,  n**  118. 

18.  Psychromètre,  n^  140. 

19.  Instrument  pour  fixer  les  fils  des  télescopes,  n°  11. 

20.  Examinateur,  instrument  pour  essayer  les  niveaux. 

Deuxième  Groupe. 

1.  Planchette,  n**  342,  avec  tous  les  accessoires. 

2.  Planchette,  n^  317. 

3.  Longimètre  de  la  Section  de  la  Topographie  militaire, 
n°  279. 

4.  Longimètre. 

5.  Mire. 

Les  instruments  sus-mentionnés  sont  projetés  et  exécutés 
dans  la  Section  de  Topographie  militaire. 
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6.  Boussole-orienteur  de  Kern,  n^  565. 

7.  Boussole  de  Stephan,  n**  486. 

8.  Boussole  de  Schmalkalder,  n°  193. 

9.  Longimètre  de  Zeiss,  n""  65,  avec  trépied. 

10.  Lunette  de  Zeiss,  n"*  6120,  avec  trépied  pliant,  à  trois 
oculaires  tournants. 

11.  Jumelle  de  Busch,  n^  218. 

12.  Jumelle  de  Busch,  n**  470. 

13.  Equerre  prismatique. 

14.  Chaîne  avec  perches. 

15.  Roulette  en  acier,  n**  398. 

16.  Roulette  en  acier,  n°  18. 

17.  Niveau  de  la  Section  de  Topographie  militaire,  n*^  31,  avec 
support. 

18.  Deux  mires,  n^'  33  et  34. 

19.  Mètre  normal  de  Genève,  n""  96. 

20.  Mesure-type  avec  compas  à  verge. 

21.  Pédomètro. 

22.  Deux  boussoles. 

Troisième  Groupe. 

1.  Pantographe  de  suspension  à  grue. 

2.  Planimètre  de  Amsler. 

3.  Arithmomètre. 

4.  Curvimètre. 

5.  Coordinatographe  avec  cadre  en  fonte,  projeté  par  la  Sec- 
tion de  Topographie  militaire,  pour  rapporter  les  points  sur 
les  planchettes  d'après  les  coordonnées. 

6.  Etui  de  mathémathiques. 

7.  Règle  en  cuivre  et  équerre  ordinaires. 

8.  Règle  et  équerre  en  cuivre  proportionnelles. 

9.  Règle  et  équerre  en  cuivre  pour  dessiner  les  lignes  paral- 
lèles. 
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10.  Règle  et  équerre  en  cuivre  à  mouvement  micrométrique. 

11.  Loupe  ordinaire. 

12.  Support  pour  n*"  11. 

13.  Loupe  pliante. 

14.  Loupe  à  pied. 

15.  Support    pour    tables     (logarithmes,     tables    des    hau- 
teurs, etc.). 

A  part  les  instruments  sus-mentionnés,  la  Section  de  Topo- 
graphie militaire  avait  exposé  les  diverses  publications, 
monographies,  cartes,  plans,  etc.,  entre  autres  un  atlas 
renfermant  des  plans  du  territoire  de  Saint-Péters- 
bourg de  1700  jusqu'à  nos  jours  et  une  carte  des  voies 
de  communication  de  la  Russie  d'Europe  (échelle 
10  verstes  par  pouce),  occupant  114  mètres  carrés  et 
qui  recouvrait  tout  le  rideau  de  la  scène  de  la  grande 
salle  du  Conservatoire.  Les  feuilles  séparées  de  cette 
carte  furent  réunies  et  montées  par  le  Délégué  de  la 
Section  de  la  Topographie  militaire,  le  capitaine  en 
second,  L  N.  Ivanina. 


L'Exposition  des  Directions  des  Ports  de  commerce  et  de  la 
Marine  marchande  du  Ministère  du  Commerce  et  de  l'Indus- 
trie était  installée  dans  la  salle  de  la  bibliothèque,  qu'elle  occu- 
pait entièrement.  Sur  les  grands  panneaux  étaient  exposés  les 
plans  des  ports  de  commerce,  les  ouvrages  maritimes  les  plus 
typiques  des  ports  russes,  des  diagrammes  et  des  tableaux  pré- 
sentant des  données  sur  la  marine  marchande  et  sur  l'activité 
des  ports  ;  on  y  voyait  des  modèles  de  môles  et  de  quais  de  quel- 
ques ports  russes,  de  dragues  marines,  d'élévateurs-magasins,etc. 
Deux  grands  panneaux  contenaient  une  vue  et  des  dessins  du 
plus  grand  brise-glace  russe  Ermak.  Sur  les  tables  étaient  expo- 
sées les  publications  des  Directions  des  Ports  de  commerce  et  de 
la  Marine  marchande,  plus  de  septante  ouvrages  différents.  En- 
fin, dans  cette  même  salle,  on  voyait  les  objets  exposés  par  les 
établissements  scolaires  de  navigation  sous  forme  de  diagram- 
mes, photographies,  travaux  des  élèves,  etc. 


RÉCEPTIONS  ET  EXCURSIONS 


Excursion  sur  le  canal  de  TeltOTV  le  28  mai  1908 
et  voyage  de  Berlin  à  Saint-Pétersbourg. 

Pour  donner  aux  participants  au  XI'  Congrès  International 
de  Navigation  qui  se  trouvaient,  le  28  mai,  de  passage  à  Berlin 
pour  se  rendre  à  Saint-Pétersbourg,  Toccasion  de  visiter  Tinté- 
ressaut  canal  de  Teltow,  récemment  achevé  à  grands  frais,  la 
délégation  allemande,  ayant  à  sa  tête  le  sous-secrétaire  d'Etat 
au  Ministère  des  Travaux  publics,  M.  le  baron  von  Coels  von 
der  Brûgghen:  et  M.  k  Conseiller  su'périeur  intime  Sympher, 
avait  organisé  en  leur  honneur  un  voyage  vers  le  canal  et  une 
excursion  siur  ses  eaux  ;  le  6  mai  1908,  une  circulaire  avait 
été  envoyée  aux  congressistes. 

Environ  120  participants  se  trouvaient  jeudi,  28  mai,  à  8  h.  1/2 
du  matin,  au  coin  des  rues  Friedrich  et  Behren  oii  les  attendait 
un  train  spécial  de  la  grande  ligne  des  tramways  berlinois.  On 
devait  se  diriger  d'abord  vers  Tempelhof,  de  là,  par  le  canal, 
vers  Mariendorf,  puis  revenir  par  Steglitz,  Gross-Lichterfelde  et 
Teltow  vers  Klein-Machnow,  où  Ton  devait  déjeuner  ;  ensuite, 
par  Neubabelsberg,  en  passant  devant  Potsdam,  on  arriverait 
à  Wannsee,  où  Ton  pouvait  prendre  le  train  vers  Berlin. 

A  8  h.  1/2  sonnées,  les  wagons  du  tram  électrique,  par  un 
beau  soleil,  traversaient  la  partie  sud  de  la  capitale  de  TEmpire 
et  se  dirigeaient,  à  travers  le  champ  de  manœuvres  et  de  revue 
de  la  garnison  de  Berlin,  vers  Tempelhof,  au  port  du  canal  de 
Teltow,  où  les  hôtes  furent  reçus  par  les  représentants  du  dis- 
trict de  Teltow,  le  directeur  du  canal,  M.  le  conseiller  de  régen- 
ce et  de  rintendance  des  bâtiments  Sievers  ;  M.  le  capitaine  de 
corvette  retraité  Jacobs,  M.  le  syndic  du  district  Braumûller, 
M.  Tarchitecte  de  régence  Landsberg  et  M.  l'ingénieur  en  chef 
Wûg.  Le  chef  du  district  von  Achenbach  était  empêché. 

D'abord  on  visita  les  installations  du  port  et  le  grand  entre- 
pôt, construit  au  prix  de  plus  de  1  1/2  million  de  marks  et 
pourvu  d''élévateurs  électriques  ;  ensuite  on  monta  à  bord  d'un 
vapeur  mis  à  la  disposition  des  hôtes  par  le  district  de  Teltow, 
pour  visiter,  en  un  trajet  de  plusieurs  heures,  le  canal  et  ses 
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installations  techniques.  M.  le  conseiller  de  régence  et  de  Tin- 
tendance  des  bâtiments  Sievers  nous  donna  les  explications 
nécessaires  ;  nous  reproduisons  ci-dessous  quelques-unes  d'entre 
elles,  qui  offrent  un  intérêt  général  ■ 

On  songeait  déjà  depuis  quarante  ans  à  dégager  les  voies 
navigables  au  sud  de  la  ville  et  à  établir  une  communication 
plus  courte  entre  la  Sprée  et  le  Havel,  quand  Ténergie  du  précé- 
dent chef  du  district,  M.  von  Stubenrauch,  qui,  avant  tout, 
avait  .en  vue  le  drainage  des  localités  situées  au  sud  de  la  capi- 
tale, réussit  à  faire  décider  la  construction  d'un  canal  de  drai- 
nage et  de  navigation.  En  mars  1900,  on  résolut  d'entreprendre, 
uniquement  aux  frais  du  district,  le  creusement  du  canal,  pour 
lequel  la  firme  Havestadt  et  Contag  avait  dressé  un  avant- 
projet,  et  déjà  en  1901  on  entamait  les  travaux,  qui  durèrent 
jusqu'en  1906.  Ce  canal,  qui,  sans  le  canal  latéral  de  8  kilomè- 
tres, mesure  37  kilomètres  et  a  coûté  environ  40  millions  de 
marks,  a  les  mêmes  dimensions  que  les  grands  canaux  récem- 
ment construits,  comme  celui  du  Rhin  au  Weser  et  la  grande 
ligne  de  navigation  de  Berlin  à  Stettin,  de  sorte  qu'il  est  navi- 
gable pour  les  plus  grands  bateaux  normaux  de  canal,  de 
65  mètres  de  long,  8  m.  50  de  large,  1  m.  75  de  tirant  d'eau  et 
600  tonnes  de  jaugeage.  Le  canal  commence  à  Klein-Glienicke 
près  de  Potsdam  et  se  termine  à  Griinau,  près  de  Kôpenick 
(voir  le  plan). 

La  largeur  normale  de  la  cuvette  est  de  20  mètres  ;  la  pro- 
fondeur d'eau  de  2  m.  50  au  milieu  et  de  2  mètres  aux  bords  de 
la  cuvette,  laquelle  est  en  forme  d'auge.  L'ouverture  libre  sous 
les  ponts  est  de  4  mètres.  A  une  hauteur  de  1  m.  80  à  2  m.  70  de 
la  surface  normale  de  l'eau,  se  trouve  un  chemin  de  halage  large 
de  2  mètres.  Sur  ce  chemin  circulent  de  petites  locomotives  élec- 
triques d'un  type  spécial  qui  sont  construites  par  von  Siemens  et 
Halske,  comme  des  locomotives  d'adhérence  pour  courant  con- 
tinu de  550  à  650  volts. 

Les  locomotives  développent,  pour  une  vitesse  de  4  kilomè- 
tres, 1,200  kilogrammes  de  force  de  traction,  et  peuvent,  en 
conséquence,  remorquer  deux  bateaux  normaux  de  l'Ouest  ou 
quatre  bateaux  de  Finow.  Le  district  a  le  monopole  du  trafic. 
Le  trajet  du  canal  dure,  avec  le  passage  des  écluses,  environ 
dix  heures. 

Aussi  bien  aux  fins  du  halage  susmentionné,  que  pour  le 
service  de  l'écluse  de  Machnow,  comme  aussi  pour  l'usage  des 
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industries  qui  se  sont  établies  le  long  du  canal,  le  district  de 
Teltow  a  fait  construire  à  Teltow  une  usine  d'électricité.  Elle 
est  installée  maintenant  avec  2,300  HP,  qui  peuvent  être  portés 
à  20,000.  Les  installations  pour  la  production  du  courant  sont 
établies  de  telle  sorte  que  l'usine  fournit  le  courant  continu 
pour  la  partie  Ouest  du  canal,  tandis  que  la  partie  Est,  à  partir 
de  Britz,  est  desservie  par  une  sous-station. 
Pour  tous  les  buts,  excepté  la  traction  des  locomotives,  le 


Fig.  I.  —  Pont  daDE  Is  Parc  de  Babeisberg. 

courant  continu  est  transformé  en  un  courant  tournant  qui  est 
conduit  par  des  câbles  à  haute  tension  aux  diverses  stations  de 
prise  de  courant  auxquelles  se  fait  la  transformation  en  basse 
tension. 

Pendant  ces  explications,  nous  étions  arrivés  à  la  fabrique  de 
constructions  en  fer  de  Steffens  et  Nôlle,  pourvue  de  grandes 
grues,  où  le  vapeur  vira  pour  traverser  la  partie  la  plus  inté- 
ressante du  canal.  En  route,  il  rencontra  deux  trains  de  bateaux 
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remorqués  qui  se  croisèrent,  ce  qui  permit  de  voir  le  mode  de 
traction  des  bateaux  et  le  soulèvement  du  câble  au  moyen  du 
mât  fixé  sur  la  locomotive.  Les  talus  du  canal  sont  affermis  par 
des  rangées  de  pilotis  plus  ou  moins  longs  ;  le  revêtement  con- 
siste en  crépi  de  pierres  ou  en  plaques  de  béton. 

Dans  le  voisinage  de  Steglitz  et  de  Gross-Lichterfelde,  la  con- 
struction du  canal  a  rencontré  des  difficultés  particulières,  qui 
n'ont  été  surmontées  qu'avec  peine  et  à  grands  frais  :  le  terrain 


Fig.  2.  —  Pont  sur  la  chaussée  de  KiipBiiick-Grûuaa. 

de  la  vallée  de  la  Beke,  où  l'on  opérait,  était  limoneux  et  maré- 
cageux et  il  fallut  le  relever  en  y  déversant  du  sable  et  le  dra- 
guer ensuite.  Souvent  il  fallut  enlever  le  limon  Jusqu'à,  une  pro- 
fondeur de  17  à  20  pieds,  et  cela  nécessita  l'emploi  d'une  grande 
quantité  de  dragues  et  de  pompes,  et,  pour  l'enlèvement  des 
produits  du  dragage,  de  quarante-deux  locomotives  et  1,330  wa- 
gons. Au  plus  fort  des  travaux,  on  fit  usage  de  six  dragues 
sèches,  fournissant  de  120  à  150  mètres  cubes  par  heure,  de 
dix  dragues  suceuses  de  40  à  60  mètres  cubes  à  l'heure,  de  neuf 
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pompes  d'élévation,  aspirantes  et  foulantes,  chacune  fournis- 
sant de  40  à  60  mètres  cubes  à  Theure,  de  même  que  des  machi- 
nes d'exhaure  de  800  HP. 

L'enlèvement  des  masses  de  limon  et  de  terre  marécageuse 
nécessita  rapport  d'énormes  quantités  de  sable.  Par  chaque 
mètre  courant  de  canal,  dans  la  contrée  de  Steglitz-Gross-Lich- 
terfelde,  sur  chaque  rive  il  y  eut  250  à  300  mètres  cubes  de  sable 
déversés. 

Les  conditions  locales  ne  permettaient  pas  (à  une  exception 
près)  la  construction  de  massifs  ponts  à  arches  ;  c'est  pourquoi 
l'on  construisit  des  ponts  en  fer  avec  poussée  verticale.  La  tra- 
versée nous  en  fit  voir  un  grand  nombre.  Ils  servaient  d'issue 
à  quarante-six  grandes  routes  e.t  seinti-ers,  à  neuf  lignes  de 
chemins  de  fer  avec  un  total  de  20  voies  ;  ensuite  il  y  avait  un 
plus  grand  nombre  de  petits  ponts  pour  le  passage  des  piétons. 
On  n'a  pas  négligé  le  côté  artistique.  (Voyez  les  fie:.  1  et  2.) 

Les  frais  de  construction  se  sont  montés  : 

a)  Pour  le  canal  Teltow  Klein-Glienicke-Grûnau,  y  compris  le 
canal  de  jonction  Britz-Kanne,  à  39,000,000  de  marks,  qui  se 
partagent  comme  suit  : 

Marks 

Achat  des   terrains 8,850,000 

Terrassements 12,550,000 

Consolidation  des  berges 1,470,000 

Constructions 9,000,000 

Ponts 790,000 

Intérêts  des  capitaux  engagés  dans  la  construction  3,300,000 

Installations    pour    l'exploitation 970,000 

Direction  des  travaux,  administration  et  frais  géné- 
raux   2,070,000 

Total.     .     .    39,000,000 

Marks 

b)  Pour  l'acquisition  de  parcelles 2,363,000 

c)  Pour  le  touage  électrique 2,518,000 

d)  Pour  la  sous-station  d'énergie  électrique.     .     .     .  1,272,000 

e)  Pour  les  magasins  et  l'entrepôt  franc  àTempelhof  1,580,000 

f)  Pour  le  transport  des  passagers 432,000 

g)  Pour  le  canal  du  prince  Friedrich-Léopold  .     .  650,000 

Total.     .     .      8,815,000 
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Survint  une  légère  interruption  de  la  traversée,  consacrée  à 
une  visite  de  la  maison  des  enfants  de  marins,  à  Teltow.  Cette 
institution,  fondée  par  un  Comité  sous  la  présidence  de  Mme 
von  Bu-dde,  épouse  du  ministre  d'Etat,  procura,  pendajnt  quel- 
ques années,  l'entretien  et  l'instruction  aux  en'fajite  de  marins 
qui,  par  suite  des  changements  fréquents  de  résidence  des 
parents,  ne  peuvent  être  régulièrement  entretenus.  A  cet  effet, 
comme  nous  l'a  rapporté  le  conseiller  supérieur  intime  Sym- 
pher,  on  a  recueilli  180,000  marks.  La  maison  actuellement 
construite  ne  constitue  qu'une  première  partie  de  la  fondation 
projetée.  Elle  était  occupée  par  environ  quarante  garçons  et 
filles. 

Après  que  nous  fûmes  remontés  sur  le  vapeur,  nous  traver- 
sâmes le  délicieux  et  pittoresque  lac  de  Machnow,  encadré 
de  forêts  murmurantes,  et  de  là  nous  passâmes  dans  l'unique 
écluse  du  canal  de  Teltow,  qui  permet  la  montée  et  la  descente 
des  bateaux,  avec  une  chute  moyenne  de  2  m.  74.  (Voir  les 
flg.  3  et  4.) 

C'est  une  écluse  double,  composée  de  deux  sas  se  trouvant 
l'un  à  côté  de  l'autre,  séparés  par  une  plate-forme  large  dé 
12  mètres,  qui  sont  reliés  enitre  eux  de  telle  sorte  que  chacun 
d'eux  sert  de  réservoir  à  l'autre.  Par  là,  avec  un  trafic  régulier, 
on  peut  épargner  la  moitié  de  l'eau,  bien  entendu  à  condition 
qu'il  y  ait  toujours  dans  un  des  sas  un  bateau  qui  passe  en 
amont,  tandis  que  dans  l'autre  un  bateau  passe  en  aval.  Ceci 
peut,  eni  général,  être  atteint,  vu  que,  par  suite  de  ce  que  le 
district  lui-même  s'est  réservé  l'entreprise  du  touage,  les  signaux 
d'arrivée  des  bateaux  à  l'écluse  et  de  leur  départ  peuvent  être 
réglés  exactement.  Mais  s'il  n'y  a  qu'un  bateau  à  l'écluse,  l'em- 
ploi du  double  sas  épargne  encore  cependant  un  tiers  de 
l'eau. 

Les  sas  ont  une  longueur  utile  de  67  mètres  et  une  lar- 
geur de  10  mètres.  La  commuinication  de  chacun  des  sas  avec 
les  eaux  d'amont  et  d'aval  se  fait  au  moyen  d'aqueducs  de 
2  m.  46  de  section,  se  trouvant  de  chaque  côté  du  sas,  et  sur 
lesquels  s'embranchent,  de  chaque  côté,  neuf  ouvertures  cha- 
cune de  0  m.  72,  en  sorte  que  l'eau  qui  afflue  dans  le  sas  se 
distribue  sur  toute  sa  longueur  et  élève  les  bateaux  d'un  mou- 
vement uniforme.  La  communication  des  deux  sas  entre  eux 
se  fait  par  un  canal  transversal,  se  trouvant  à  la  partie  supé- 
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rieure,  lequel  se  raccorde  aux  aqueducs  latéraux.  L'écoulement 
dies  eaux  des  aqueducs  se  (ait  au  moyen  de  siphoais  Hotopp, 
éprouvés  au  canal  Elbe-Trave.  Chaque  sas  en  a  quatre,  dont 
deux  à  la  partie  supérieure  et  deux  à  l'inférieure.  La  commu- 
nication «t  re9i>ectivement  la  clôture  des  deux  sas,  en  vue  de 
leur  remplissage  aHernatif,  se  fait  au  moyen  d'un  levier  placé 
à  la  pairtœ  supérieure  du  mur  mitoyen. 

Les  sas  sont  fermés  dans  les  deux  directions  par  des  portes 
en'  fer  qui  s'élèvent  et  s'abaissent  verticalement.  Chaque  porte 


Fig'.  'i.  —  Kcluse  près  de  Klein -Machiiow 
Vue  de  la  porte  aval. 

est  équilibrée  par  un  contre-poids  de  façon  que,  dans  l'eau, 
il  lui  .reste  un  surpoids  d'eniviron  une  torane,  en  sorte  que  sa 
fermeture  à  la  partie  inférieure  est  assurée,  malgré  une  pous- 
sée vers  le  haut  d'environ  2  tonnes.  Le  moteur  —  un  moteur  à 
champ  tournant  de  10  HP  (intermittent  15)  —  est  en  état,  au  début 
du  mouvement  vers  le  haut,  d'élever  le  surpoids  d'une  tonne  et 
ensuite  de  trois  tonnes,  dans  un  temps  total  de  60  secondes  au 
maximum,  à  la  hauteur  prescrite  de  8  m,  27,  et  cela  en  triom- 
phant de  toutes  les  résistances  occasionnées  par  la  friction  et 
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par  la  pression  du  vent,  en  même  temps  que  d'une  suppression 
de  l'eau  d'environ  0  m.  10. 

Au  lieu  des  cabestans  usités  jadis  pour  la  traction  des 
bateaux  dans  les  écluses,  on  a,  pour  la  traction  des  bateaux, 
établi,  sur  les  bajoyers,  des  chariots  qui  courent  de  la  partie 
supérieure  de  l'écluse  jusqu'au  bout  du  bajoyer  sur  une  voie  en 
retrait  d'environ  2  mètres  sur  l'alignement  du  mur  de  la  cham- 
bre, et  à  2  m.  50  de  hauteur  au-dessus  rie  la  passerelle  du  bajoyer. 

En  étroite  connexion  avec  les  installations  de  l'écluse,  on  a 


Fig.  4.  —  Bcluse  prèa  de  Klein-.Machnow. 
Vue  de  la  porte  amont, 

pratiqué  au  mur  du  milieu,  pour  l'écoulement  des  hautes  eaux, 
un  conduit  et  barrage  que  ferme  une  vanne  à  friction  ordinaire. 
Pour  le  lever,  on  a  à  sa  disposition  un  moteur  à  champ  tour- 
nant de  8  HP  et  de  580  tours  à  220  volts  de  tension. 

Après  avoir  assisté  au  passage  par  l'écluse  d'un  bateau  de 
transport  qui  se  trouvait  là  à  point,  nous  nous  dirigeâmes  vers 
l'auberge  de  l'écluse,  fort  bien  installée  et  où,  dans  la  salle  de 
fête  bien  ornée,  située  à  l'étage,  nous  prîmes  part  à  un  déjeuner 
offert  par  le  district  de  Teltow. 
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Là,  le  chef  de  la  délégation  allemande,  M.  le  baron  von  Coels 
VON  DER  Brùgghen,  sous-secrétaire  d*Etat  au  Ministère  des 
Travaux  publics  de  Prusse,  prononça  le  discours  suivant  : 

Mesdames  et  Messieurs, 

C'est  avec  une  grande  satisfaction  que  nous  avons  vu  un 
grand  nombre  des  participants  au  Congrès  International  de 
Navigation  de  passage  à  Berlin,  répondre  à  notre  invitation 
d'effectuer  une  traversée  sur  le  canal  de  Teltow,  qui  leur  offrirait 
le  spectacle  non  seulement  de  ses  installations  techniques,  mais 
encore  de  sites  enchanteurs.  Je  vous  salue  du  fond  du  cœur,  ici, 
dans  ce  magnifique  local  qui,  aussi  bien  que  le  canal,  témoigne 
de  l'esprit  d'entreprise  d'une  institution  communale  du  dis- 
trict de  Teltow. 

Nous  nous  félicitons  d'avoir  pu,  durant  cette  traversée,  nouer  de 
précieuses  relations  personnelles  avec  les  ingénieurs  des  divers 
pays,  et  nous  espérons  que  le  XV  Congrès  International  de  Navi- 
gation à  Saint-Pétersbourg,  vers  lequel  nous  nous  acheminons 
avec  de  grandes  espérances,  contribuera  davantage  encore  à 
réunir  les  ingénieurs  des  divers  pays  en  une  communauté  d'ef- 
forts. La  technique  n'est  pas  confinée  dans  les  limites  du  pays  ; 
elle  est  internationale.  Tous  nous  sommes  animés  du  même 
désir  d'apprendre  quelque  chose  de  nouveau  en  un  pays  étran- 
ger, d'y  faire  connaître  les  résultats  par  nous  obtenus,  et  de 
contribuer  ainsi  au  bien-être  de  tous  les  peuples.  Avec  le  sou- 
hait d'un  heureux  revoir  au  Congrès  de  Saint-Pétersbourg, 
j'adresse  aux  ingénieurs  étrangers  rassemblés  ici,  ainsi  qu'à 
leurs  dames,  qui  sont  aujourd'hui  nos  chers  hôtes,  un  triple 
vivat  :  Hoch  I  hoch  I  hoch  !  (Vifs  applaudissements.) 

Prend  alors  la  parole  le  Secrétaire  Général  de  l'Association 
Internationale  Permanente  des  Congrès  de  Navigation,  M.  Du- 
FOURNY,  de  Bruxelles  : 

Mesdames, 

Monsieur  le  Président, 

Messieurs  et  chers  Collègues, 

Les  Présidents  de  notre  Association  se  trouvent  retenus  à 
Bruxelles  jusqu'à  la  dernière  minute  par  les  nécessités  de  leurs 
fonctions.  Ils  sont  privés  du  plaisir  de  s'arrêter  à  Berlin  et 
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d'être  aujourd'hui  parmi  nous.  Ils  m'ont  prié  de  vous  en  expri- 
mer tous  leurs  regrets. 

En  leur  absence,  c'est  à  votre  Secrétaire  général  qu'incombe 
l'honneur,  mais  aussi  la  charge  bien  lourde,  de  parler  au  nom 
de  l'Association  tout  entière  ei  de  remercier  M.  le  Baron  von 
Coels  von  der  Brûgghen  des  paroles  de  tienvenue  si  aimables 
et  si  chaleureuses  qu'il  vient  de  nous  adresser,  de  remercier  la 
Société  du  Teltow  canal  et  son  éminent  Directeur  M.  Sievers  de 
la  belle  réception  qu'ils  nous  ont  ménagée  et  enfin,  d'une  ma- 
nière générale,  de  remercier  nos  camarades  et  amis  de  Berlin 
de  l'accueil  si  empressé,  si  cordial  et  si  familial  qu'ils  veulent 
bien  nous  faire. 

En  arrivant  à  Berlin,  nous  avons  trouvé  tout  parfaitement 
organisé.  Grâce  à  l'attention  et  aux  prévenances  de  nos  chers 
collègues,  nos  hôtels  et  nos  chambres  étaient  retenus,  nos  excur- 
sions toutes  préparées.  Le  soleil,  qui  boudait  depuis  de  longs 
mois,  nous  inonde  de  ses  rayons  les  plus  gais  et  les  plus  bien- 
faisants et  déjà  chauffée  à  blanc,  patine  et  souffle  la  locomotive 
qui  va  nous  emporter  demain,  là-bas  au  loin  vers  l'Extrême 
Orient  de  l'Europe,  à  Saint-Pétersbourg,  aux  assises  du  XP  Con- 
grès international  de  Navigation. 

C'est  la  troisième  fois  qu'en  quelques  années  notre  Association 
se  trouve  réunie  sur  le  territoire  allemand. 

Vous  avez  tous  présents  encore  à  la  mémoire  les  inoubliables 
Congrès  de  Francfort-sur-le-Mein  et  de  Dusseldorf  qui  ont  laissé 
une  trace  si  glorieuse  et  si  lumineuse  dans  l'histoire  des  progrès 
de  la  navigation. 

Partout,  du  Sud  au  Nord  de  l'Allemagne,  dans  les  villes,  dans 
les  chantiers,  dans  les  usines,  dans  les  ports,  dans  les  cités 
maritimes,  partout  nous  avons  été  reçus  en  amis  et  les  bras 
ouverts,  partout  nous  avons  recueilli  des  enseignements  de  la 
plus  haute  valeur  au  point  de  vue  technique.  Partout  nous 
avons  rencontré  un  peuple  entreprenant,  actif,  éclairé,  mar- 
chant à  grands  pas  dans  la  voie  du  progrès  et  réalisant  des 
œuvres  marquantes  dans  tous  les  domaines  de  la  navigation. 

L'Allemagne  est  aujourd'hui  placée  tout  en  tête  de  notre  Asso- 
ciation par  le  nombre  de  ses  membres,  par  ses  subventions,  son 
concours  et  par  ses  énormes  et  savantes  productions  scientifi- 
ques. Elle  a  une  foi  robuste  et  inébranlable  dans  la  navigation  ; 
elle  a  plus  encore  :  elle  a  la  foi  et  les  œuvres.  Et  comme  preuve 
que  puis-je  vous  citer  de  plus  frappant  et  de  plus  éloquent  que  le 
canal  de  Teltow  que  nous  venons  de  parcourir  ensemble. 
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Le  canal  de  Teltow  est  une  œuvre  admirable  qui  réunit  tous 
les  progrès  de  la  technique  moderne  et  qui  fait  le  plus  grand 
honneur  à  nos  collègues  allemands  qui  l'ont  conçue,  qui  l'ont 
réalisée  et  au  Conseil  d'administration  du  Canal  de  Teltow  et  à 
son  éminent  Directeur  qui  l'administrent  et  qui  en  assurent 
l'exploitation  d'une  façon  si  brillante. 

Je  croirais,  Messieurs,  en  ce  moment,  ici  aux  portes  de  Berlin, 
je  croirais  manquer  à  mon  devoir  si  je  ne  rappelais  la  belle  et 
noble  devise  de  notre  Association  «  Navigare  necesse  »,  que 
nous  avons  empruntée  à  l'Auguste  Souverain  qui  préside  aux 
destinées  de  l'Allemagne,  à  Sa  Majesté  Guillaume  II.  (Longs 
applaudissements,) 

Aussi,  Messieurs,  suis-je  certain  d'être  l'interprète  de  votre 
pensée  à  tous  et  le  fidèle  écho  de  vos  sentiments  en  vous  propo- 
sant de  pousser  un  triple  Hoch  : 

A  l'Empereur  d'Allemagne  Guillaume  II,  le  haut  et  illustre 
protecteur  de  la  Navigation  ; 

A  l'Administration  du  canal  de  Teltow  qui  nous  a  ménagé 
aujourd'hui  même  la  plus  belle  et  la  plus  utile  des  excursions  ; 

A  nos  chers  et  honorés  collègues  de  Berlin  qui  par  les  services 
qu'ils  nous  ont  rendus  ont  acquis  tant  de  droits  à  notre  estime 
et  à  notre  reconnaissance. 

Hoch  I  Hoch  !  I  Hoch  I  1 1  (Longs  applaudissements.) 

Après  le  discours  de  M.  le  Secrétaire  Général  Dufourny, 
M.  le  Directeur  du  Teltow-Kanal,  Regierurigs-  und  Baurat 
SiEVERS  prit  la  parole  : 


Mesdames  et  Messieurs, 

Permettez-moi  tout  d'abord  de  remercier  les  orateurs  qui 
m'ont  précédé,  et  notamment  le  secrétaire  général,  M.  Du- 
fourny, pour  1^  paroles  aimables  qu'ils  ont  prodiguées  à 
l'adresse  du  «  Kreis  »  et  de  l'administration  du  canal. 

Ce  que  vous  avez  pu  voir  ici  en  fait  de  travaux  et  d'instal- 
lations techniques  a  été  exécuté  en  prévision  de  l'avenir,  en 
comptant  sur  un  trafic  qui  doit  encore  se  développer  dans  la 
suite. 

Après  cette  première  partie  de  notre  excursion,  qui  revêt  un 
caractère  assez  monotone,  il  nous  sera  donné  de  parcourir  le 
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prochain  tronçon  du  canal  au  travers  d'un  paysage  des  plus 
attrayant,  et   qui,   cette   fois-ci,    fera  également  l'admiration 
des  dames,  si  le  temps  peut  se  maintenir. 
Je  vide  mon  verre  en  vous  souhaitant  bon  voyage  I 

Ensuite  <^e  lève  M.  Charguéraud,  de  Paris,  qui  prononce  le 
discours  suivant  : 

Messieurs, 

C'est  aux  Messieurs  que  je  m'adresse ,  mais,  je  m'empresse 

de  le  dire,   les  dames  peuvent  m'entendre  ;  je  leur  saurais 
même  gré  de  m'écouter. 

Messieurs, 

Nous  autres,  hommes,  nous  sommes  quelque  peu  personnels 
et  nous  avons  coutume  de  nous  attribuer  le  mérite  exclusif 
de  tous  les  succès  que  nous  rencontrons.  Sans  vouloir  diminuer 
en  rien  celui  de  nos  éminents  collègues,  vous  me  i>ermettrez 
de  dire  que  les  dames  ont  certainement  exercé  la  plus  heureuse 
influence  sur  l'organisation  de  nos  Congrès  et  je  suis  convaincu 
qu'elles  ne  sont  pas  étrangères  à  leur  succès  sans  cesse  croissant. 

Je  ne  parle  pas  seulement  du  charme  que  leur  présence 
ajoute  aux  excursions  auxquelles  elles  prennent  part.  Nous 
avons  vu  aujourd'hui  des  choses  extrêmement  intéressantes; 
nous  avons  apprécié  le  déjeuner  qui  nous  est  si  aimablement 
offert  à  cette  écluse  merveilleusement  dotée  de  tout  le  confort 
moderne  pour  les  bateaux  comme  pour  les  gens;  cependant 
vous  reconnaîtrez  avec  moi  que  tout  cela  perdrait  singulière- 
ment de  sa  valeur,  si  nous  n'avions  le  plaisir  de  voir  nos 
tables  si  gracieusement  parsemées  des  nombreuses  dames  qui 
n'ont  pas  hésité  à  nous  accompagner  dans  cette  tournée  exclu- 
sivement technique. 

Je  leur  adresse  nos  sincères  remerciements;  mais  il  y  a 
certainement  plus  dans  leur  action  sur  nos  Congrès,  et,  en 
m'exprimant  ainsi,  je  pense  à  l'une  d'elles,  ma  voisine,  qui  a 
droit  à  sa  part  dans  les  éloges  que  nous  adressons  de  si 
grand  cœur  à  notre  dévoué  Secrétaire  général. 

M.  Dufourny  aurait-il  trouvé  en  lui  seul  la  force  et  la  per- 
sévérance indispensables  à  l'œuvre  qu'il  a  entreprise  s'il  ne 
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s'était  constamment  senti  soutenu  par  une  compagne  qui  est 
une  fldèl'e  de  nos  Congrès?  Dans  les  moments  difficiles,  elle 
lui  rendait  le  courage  prêt  à  l'abandonner  en  s'associant  à  son 
travail  ;  elle  a  droit  à  notre  respectueuse  reconnaissance. 

Messieurs,  je  vous  propose  de  lever  nos  verres  en  Thonneur 
des  dames  et. en  particulier  de  M°**  Dufourny. 

Après  le  déjeuner,  nous  remontons  sur  le  vapeur,  et  mainte- 
nant nous  parcourons  la  partie  du  canal  qui  offre  les  plus  beaux 
sites  ;  nous  passons  devant  Neu-Babelsberg,  Potsdam,  Sakrow, 
l'île  des  Paons,  jusqu'à  Wannsee. 

En  route,  on  nous  sert  du  thé  et  du  café.  Malheureusement 
une  légère  pluie  se  mit  à  tomber,  de  sorte  que  le  grand  charme 
de  cette  belle  contrée,  avec  ses  rives  boisées,  ne  se  montra  point 
à  nous  dans  tout  son  éclat.  Vers  4  heures  de  l'après-midi,  le 
vapeur  aborda  au  lieu  de  débarquement,  à  Wannsee.  La  plu- 
part des  excursionnistes  s'en  retournèrent  à  Berlin  par  le  che- 
min de  fer  de  Wannsee.  Ici,  une  réunion  familière  se  tint  au 
restaurant  Rheingold,  à  la  place  de  Potsdam. 

Le  lendemain  matin,  vendredi  29  mai,  à  9  h.  1/2,  ceux  des 
participants  au  Congrès  qui  s'étaient  fait  inscrire  pour  prendre 
place  dans  le  train  spécial  commandé  par  la  délégation  alle- 
mands, se  réunirent  respectivement  aux  haltes  du  Jardin 
Zoologique  et  de  la  Friedrichstrasse  du  chemin  de  fer  métro- 
politain. Les  cent  soixante-cinq  délégués  furent  immédiatement 
casés  dans  cinq  wagons  à  couloir,  qu'accompagnait  un  wagon- 
restaurant.  Le  trajet  s'effectua,  par  le  plus  beau  temps  du 
monde,  par  Cûstrin,  Schneidenmiihl,  Dirschau,  Marienburg, 
Kœnigsberg,  Eydtkuhnen.  Vers  10  heures  du  soir,  nous  fran- 
chissions la  frontière  russe.  Le  train  s'arrêta  à  Wirballen,  où 
l'on  procéda  à  la  visite  des  bagages,  à  la  visite  des  passeports  et 
où  l'on  changea  de  wagon.  A  11  heures,  le  premier  train  spécial, 
composé  de  cinq  wagons-lits  quitta  la  station.  Le  second,  com- 
posé de  wagons  de  la  couronne  russe,  suivit  une  heure  plus 
tard.  Après  un  long  trajet  à  travers  les  campagnes  russes  d'un 
aspect  très  uniforme,  le  premier  train  arriva  à  4  h.  1/2  de 
l'après-midi,  et  le  second,  à  7  h.  1/2,  à  Saint-Pétersbourg,  où 
les  voyageurs  étaient  attendus  par  MM.  les  Membres  du  Comité 
de  logement  et  par  un  grand  nombre  de  voitures  d'hôtel. 
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Dîner  de  la  Présidence  du  XI°  Congrès  international 

de  Navigation. 

La  réception  du  Conservatoire. 

Le  dimanche  soir,  18/31  mai,  la  veille  de  la  séance  solennelle 
d'ouverture,  la  présidence  générale  du  Congrès  réunissait  en  un 
dîner  amical,  dans  les  salons  du  «  Restaurant  A  l'Ours  »,  à  Saint- 
Pétersbourg,  les  membres  de  la  Commission  permanente  du  Con- 
grès de  Navigation,  et  ses  collaborateurs. 

Cent  vingt  couverts.  Une  cordiale  intimité.  Pendant  toute  la 
durée  du  repas,  l'orchestre  des  tziganes  a  fait  entendre  les  plus 
célèbres  des  partitions  musicales  des  différentes  nations  repré- 
sentées. 

A  l'heure  des  toasts,  M.  V.  E.  de  Timonoff,  au  nom  de  la  Com- 
mission d'organisation  du  XP  Congrès,  prononça  ce  discours  de 
bienvenue  : 

Messieurs, 

A  la  veille  de  l'ouverture  du  XP  Congrès  de  Navigation,  nous 
devons  adresser  un  tribut  de  respectueuse  reconnaissance  à  Celui 
qui  a  bien  voulu,  en  prenant  ce  Congrès  sous  Son  Haut  Patronage, 
lui  assurer  ainsi  un  succès  et  un  éclat  tout  particuliers.  Je  vous  prie 
donc.  Messieurs,  selon  les  nobles  traditions  de  toutes  les  nations, 
de  vider  vos  verres  à  la  santé  de  Sa  Majesté  l'Empereur  de  Russie, 
Haut  Protecteur  du  XP  Congrès  international  de  Navigation. 

Un  Congrès  international  comme  le  nôtre  étant  une  œuvre 
commune  de  tous  les  pays  qui  ont  pris  part  à  la  création  et  au 
maintien  de  notre  Association,  je  vous  propose  de  boire  à  la  santé 
des  souverains  et  des  chefs  de  tous  les  Etats  représentés  au  XP  Con- 
grès de  Navigation. 

Le  Grand-Duc  Michel  Alexandrovitch  a  bien  voulu  accepter  la 
charge  de  Premier  Président  d'Honneur  de  notre  Congrès.  Je  vous 
invite  à  boire  à  la  santé  de  son  Altesse  Impériale. 

Vous  voudrez  bien,  j'en  ai  l'intime  conviction,  vous  associer  au 
toast  que  je  porte  aux  Présidents  d'honneur  de  notre  Congrès,  qui 
sont  les  Ministres  de  l'Intérieur,  des  Finances,  des  Voies  de  Com- 
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munication,  de  la  Marine,  du  Commerce  et  de  l'Industrie  et  de 
TAgricuiture,  et  le  Maire  de  la  Ville  de  Saint-Pétersbourg,  ainsi 
qu'au  toast  en  l'honneur  des  Présidents  du  Comité  de  Patronage. 

Deux  d'entre  eux  nous  ont  fait,  d'ailleurs,  plaisir  d'être  ce  soir  des 
nôtres  :  M.  le  Sous-Secrétaire  d'Etat  Miassoiedoff  Ivanoff  et  M.  le 
Conseiller  Privé  actuel  Saloff. 

Et  maintenant,  permettez-moi.  Messieurs,  de  vous  dire  quelques 
paroles  au  sujet  de  notre  Association  elle-même. 

Née  en  4898,  à  Bruxelles,  elle  compte  au  plus  dix  ans  d'existence. 
Malgré  une  si  tendre  jeunesse,  elle  a  acquis  déjà  une  rare  puissance 
internationale  justifiant  ainsi  un  mot  du  poète  qui  dit  :  a  qu'aux 
âmes  bien  nées,  la  valeur  n'attend  pas  le  nombre  des  années  !  »  Elle 
a  su  attirer  les  sympathies  de  beaucoup  de  pays,  et  cela  sous  une 
forme  qui  ne  laisse  aucun  doute  sur  la  sincérité  des  sentiments,  — 
sous  la  forme  de  subsides  importants.  Elle  a  su  faire  entendre  sa 
voix  pleine  d'autorité  dans  bien  des  cas.  Elle  est  sans  doute  sur  le 
point  de  faire  bien  plus  encore  en  sa  qualité  d'élément  important 
des  formes  sociales  nouvelles. 

Il  y  a  à  peine  quelques  siècles  l'Europe  était  encore  partagée  en 
une  myriade  de  petits  Etats  qui  se  faisaient  une  guerre  à  outrance, 
ne  devant,  paraissait-il,  jamais  prendre  fin.  Or,  ces  quelques  siècles 
ont  suffi  pour  fondre  les  parcelles  guerrières  en  puissants  Etats,  et 
diminuer  dans  une  proportion  remarquable  la  tendance  à  la  lutte  à 
main  armée.  L'impression  générale  qui  se  dégage  de  cette  leçon 
d'histoire  est  que  l'humanité  marche,  d'un  pas  quelquefois  un  peu 
chancelant  peut-être,  mais  par  moments  déjà  assez  sûr,  vers  une 
période  d'équité  internationale. 

Et  dans  cette  marche,  les  unions  comme  la  nôtre  ne  sont-elles 
pas  appelées  à  jouer  un  rôle  important,  ou  plutôt  ne  jouent-elles 
pas  déjà  ce  rôle? 

Tout  en  travaillant  avec  un  grand  zèle  et  un  remarquable  succès 
pour  résoudre  les  problèmes  que  nous  pose  la  navigation,  l'Asso- 
ciation internationale  des  Congrès  de  navigation  travaille  aussi, 
avec  un  succès  non  moins  grand,  à  approcher  l'époque  de  la  paix 
universelle. 

Messieurs,  je  conclus  en  souhaitant  une  longue  vie  et  une  belle 
prospérité  à  l'Association  internationale  des  Congrès  de  navigation, 
et  en  vous  proposant  de  boire  à  la  santé  de  tous  ses  membres, 
surtout  de  ceux  d'entre  eux  qui  ont  bien  voulu  assister  en  personne 
au  XP  Congrès  de  navigation. 


—  443  — 

Enfin,  je  réponds  à  votre  pensée  à  tous,  en  portant  un  toast 
cordial  et  chaleureux  à  l'érainent  et  dévoué  Secrétaire  général  de 
l'Association  permanente,  M.  Dufourny.  {Vifs  applaudissements.) 

M.  Dufourny,  au  nom  de  l'Association  permanente  a  répondu  en 
faisant  de  l'organisation  réalisée  par  M.  de  Timonoff,  pour  le 
XP  Congrès,  un  vif  éloge  que  des  applaudissements  unanimes  ont 
salué  —  et  ratifié  : 

MessieurSy 

J'ai  pris  l'engagement  formel,  il  y  a  quelques  instants,  devant 
la  Commission  internationale  des  Congrès  de  navigation,  de  répon- 
dre avec  la  plus  extrême  concision  au  beau  discours  que  vous  venez 
d'entendre. 

Ma  tâche  est  devenue  facile,  parce  que  votre  Président  a  rendu 
un  juste  hommage  à  toutes  les  autorités  qui  ont  si  largement  con- 
tribué à  l'organisation  de  ce  Congrès. 

Il  n'a  laissé  subsister  qu'une  seule  lacune,  et  qu'il  est  de  mon 
devoir  de  combler. 

C'est  une  coutume  sainte,  une  tradition  à  laquelle  nous  n'avons 
jamais  failli,  que  le  Secrétaire  général  de  l'Association  Interna- 
tionale Permanente  des  Congrès  de  Navigation  remercie,  après  la 
grande  bataille  de  l'organisation  d'un  Congrès,  son  collègue. 
Secrétaire  général  de  la  Commission  locale,  de  la  victoire  qu'il 
vient  de  remporter. 

Votre  Secrétaire  général  remplit  aujourd'hui  ce  devoir  avec  d'au- 
tant plus  de  plaisir  et  de  bonheur  que  M.  de  Timonoff  est  un  ami 
dont  la  constante  affection  remonte,  hélas  !  —  parce  que  cela  nous 
fait  vieillir  tous  les  deux,  —  à  près  de  vingt-cinq  ans. 

Mais,  que  dis-je  !  Pourquoi  appeler  M.  de  Timonoff  mon  ami, 
alors  qu'il  est  l'ami  de  vous  tous  sans  exception,  et  que  pas  un 
d'entre  vous  n'a  pu  se  soustraire  au  charme  de  son  caractère,  à  son 
extrême  amabilité,  à  sa  grande  valeur,  à  son  autorité  scientifique. 
Bien  que  le  représentant  de  l'un  des  plus  grands  pays  du  monde,  il 
est  la  modestie  même,  l'obligeancejncarnée  et  la  serviabilité  perpé- 
tuelle. Nous  avons  vu  avec  quel  feu,  quelle  ardeur,  quelle  puis- 
sance, il  a,  depuis  l'origine  de  notre  Association,  collaboré  à  sa 
grandeur  et  à  son  succès.  [Applaudissements,) 

Sans  M.  de  Timonoff,  nous  ne  serions  pas  réunis  ici  en  ce  jour. 
C'est  le  héros  de  cette  solennité,  et  je  suis  certain  que  c'est  avec 


—  444  — 

enthousiasme,  en  poussant  à  la  fois  et  dans  toutes  les  langues  des 
hourras,  des  hochs,  des  bravos,  que  vous  allez  acclamer  notre  cher, 
honoré  et  distingué  Président,  le  Secrétaire  général,  M.  de  Timo- 
noff,  et,  avec  lui,  tous  les  membres  du  Bureau  de  la  Présidence  ! 
{Applaudissements  répétés,) 

Après  le  café,  les  convives  se  sont  séparés  pour  se  retrouver  à  la 
réception  donnée  à  9  heures  du  soir,  au  Conservatoire,  qui  a  été 
des  plus  brillantes  et  des  mieux  réussies. 

Toute  rinstallation  du  Congrès  et  de  TExposition  se  trouvait  ter- 
minée. Et  les  décorateurs  avaient  su,  avec  le  meilleur  goût,  parer 
d'oriflammes  et  de  pavillons,  aux  couleurs  des  nations  représen- 
tées, les  différentes  salles  et  galeries. 

En  haut  du  grand  escalier,  M.  de  Timonoff,  Président  général, 
entouré  des  membres  de  la  Commission  d'organisation,  recevait  les 
congressistes  et  les  invités. 

Des  gerbes  de  fleurs  étaient  offertes  aux  dames,  venues  très 
nombreuses,  pendant  qu'un  orchestre  exécutait  les  morceaux  d'un 
programme  soigneusement  composé. 

A  l'étage  supérieur  était  dressé  un  magnifique  buffet,  et  une 
grande  salle  était  prête  à  accueillir,  après  un  concert  vocal  et  sym- 
phonique,  les  amateurs  de  danse. 

A  10  heures,  M.  de  Timonoff  réclama,  et  obtint,  quelques 
instants  de  silence  pour  prononcer  cette  courte  allocution  : 

Mesdames,  Messieurs, 

Si  je  monte  dès  ce  soir  à  la  tribune,  ce  n'est  nullement  dans 
l'intention  de  vous  importuner  d'un  discours. 

Les  discours  sont,  selon  les  sages  traditions  de  notre  Association, 
réservés  à  la  séance  d'inauguration  qui  aura  lieu  demain  seulement. 

La  soirée  d'aujourd'hui  sera  donnée  à  la  causerie,  entre  amis  qui 
se  retrouvent  après  plusieurs  années  d'absence,  à  cet  échange 
d'impressions  qui  doit  précéder  tout  Congrès  afin  que  la  fusion  des 
intelligences  puisse  se  préparer,  et  pour  que  le  choc  des  idées  qui 
doit  faire  jaillir  la  vérité  soit  aussi  adouci  que  possible.  Si  je  monte 
dès  ce  soir  à  la  tribune,  c'est  pour  vous  dire  à  tous  : 

Soyez  les  bienvenus  dans  notre  pays  ! 

On  entendit  un  superbe  concert,  et  l'on  fit  honneur  aux  buffets 
dressés  dans  plusieurs  salles.  Puis,  un  bal  s'ouvrit  qui  se  prolongea, 
très  gai  et  très  animé,  fort  avant  dans  la  nuit. 
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Réoeption  à  l'Hôtel  de  Ville  de  Saint-Pétersbourg. 

Le  soir  de  la  séance  solennelle  d'ouverture,  lundi  19  mai/1*' juin, 
la  municipalité  de  Saint-Pétersbourg  reçut  le  Congrès  à  THôtel  de 
Yille,  la  Douma. 

L'aflluence  était  considérable,  et  le  coup  d*œil  des  plus  brillants. 

Des  buffets,  décorés  de  fleurs,  étaient  installés  le  long  de  trois  des 
côtés  du  rectangle  que  forme  la  vaste  salle  des  fêtes. 

Au  fond,  un  orchestre  exécutait  divers  morceaux  de  musique 
russe,  Tentr'acte  de  Carmen,  les  Faunes  et  le  Souvenir  de  Vienne^ 
d'AndreeflF,  et  le  Cœur  brisé  de  Gillet. 

Sur  une  estrade  improvisée,  M.  l'Adjoint  remplaçant  M.  le  Maire 
de  Saint-Pétersbourg,  malade,  vint  porter  le  toast  à  l'Empereur  et 
souhaiter  la  bienvenue  aux  congressistes. 

M.  DE  TiMONOFF,  Président  du  Congrès,  prononça,  en  réponse, 
Tallocution  suivante  : 

Monsieur  V Adjoint  au  Maire ^ 
Mesdain es,  Messie u  rs, 

Le  Grand  Empereur  qui  vous  regarde  du  haut  de  ce  portrait,  a 
fondé  sa  capitale  là  où  il  voyait  le  point  de  jonction  de  la  naviga- 
tion maritime  avec  la  navigation  intérieure  d'un  continent  entier. 

L'expérience  de  deux  siècles,  a  prouvé  la  justesse  de  cet  heureux 
choix,  et  la  capitale  de  la  Russie  est  en  même  temps  une  des  capi- 
tales de  la  navigation  universelle. 

Aussi,  les  organisateurs  du  Congrès  international  de  Saint- 
Pétersbourg  n'ont  pas  hésité  de  demander  au  Maire  de  la  Ville  de 
Saint-Pétersbourg  de  venir  partager  avec  les  Ministres  de  Sa 
Majesté  l'Empereur,  la  présidence  d'honneur  du  Congrès. 

Le  Maire  et  les  Conseillers  municipaux  de  la  Ville,  (^ui  nous 
offrent  aujourd'hui  une  si  cordiale  hospitalité,  sont  ainsi  intime- 
ment liés  à  l'œuvre  du  XP  Congrès  international  de  Navigation,  et 
les  membres  du  Congrès,  fiers  de  cette  union,  forment  les  vœux 
les  plus  chaleureux  pour  la  prospérité  de  la  Ville  de  Saint-Péters- 
bourg, prospérité  (|ui  ne  peut  être  atteinte  et  maintenue  que  par  le 
développement  incessant  de  ce  qui  nous  est  le  plus  cher,  —  de  la 
Navigation. 

La  devise  adoptée  dernièrement  par  la  Ville  de  Saint  Pétersbourg 
pour  ses  projets  de  ponts  sur  la  Neva  le  prouve  d'ailleurs  très  bien. 
Cette  devise  est  Liberté  à  la  Navigation. 
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Nous  prions  donc  M.  l'Adjoint  au  Maire  de  bien  vouloir  exprimer 
nos  regrets  à  Son  Excellence  M.  le  Maire  de  Saint-Pétersbourg, 
dont  la  maladie  nous  prive  du  plaisir  et  de  l'honneur  de  le  voir 
parmi  nous  et  nous  adressons  au  Conseil  municipal,  l'expression 
de  notre  certitude  de  l'avenir  grandiose  de  la  Ville  de  Saint-Péters- 
bourg, que  lui  réservent  les  eaux  de  la  mer  et  du  lac  Ladoga 
réunies. 

Vive  Saint-Pétersbourg  ,vive  l'Adjoint  au  Maire,  vive  le  Maire, 
le  Président  d'honneur  du  XP  Congrès  de  Navigation  ! 

M.  Van  der  Linden  remercia  ensuite  M.  l'Adjoint  au  Maire, 
dans  les  termes  suifvants  : 

Je  viens,  dit-il,  au  nom  des  délégués  belges,  vous  adresser 
l'expression  de  notre  gratitude  pour  le  puissant  patronage  que 
vous  avez  bien  voulu  accorder  au  XP  Congrès  de  Navigation. 

Grâce  à  cette  protection  éclairée,  l'œuvre  du  Congrès,  déjà 
si  prospère,  aura  fait  à  Saint-Pétersbourg  un  nouveau  et 
décisif  progrès.  Mais  permettez-moi,  M.  l'Adjoint  au  Maire,  de 
vous  le  dÎTio  sans  «tarder  ;  l'expression  de  la  reconnaissanjce  que 
nous  vous  adressons  pour  votre  coopération  intelligente  em- 
prunte dans  l'organe  d'un  délégué  belge  un  caractère  tout  spécial. 

Vous  savez  quelle  est  la  tendresse  d'une  mère  pour  son  enfant 
et  comme  elle  aime  ceux  qui  lui  veulent  du  bien.  Ce  cas  est 
pour  ainsi  dire  le  nôtre,  car  la  Belgique  est,  en  effet,  un  peu 
la  mère  des  Congrès  de  Navigation.  (Applaudissements.)  C'est 
elle  qu)i  l'a  vu  naître,  qui  a  guidé  ses  premiers  pas  ;  c'est  elle, 
entre  autres,  qui  l'a  soutenu  dans  ses  moments  difficiles. 

Cet  enfant  a  bien  grandi  en  ce  moment  ;  en  1885,  à  peine 
quelques  adhérents,  convaincus,  il  est  vrai  ;  actuellement,  de- 
puis la  fondation  de  l'Association  permanente,  nous  comptons 
trente-quatre  Etats  patronnant  l'œuvre  des  Congrès,  un  grand 
nombre  de  collectivités  et  1,600  membres. 

A  quelles  causes  attribuer  cette  croissance  si  rapide  ?  En  réa- 
lité, à  la  persévérance  des  promoteurs  des  Congrès  de  Navi- 
gation, aux  encouragements  sans  cesse  croissants  des  Etats,  et 
surtout  aux  efforts  soutenus  des  membres  des  divers  pays,  qui 
se  manifestent  dans  ce  qu'ils  font  pour  la  propagande  et  l'éclat 
des  Congrès. 

Le  Conseil  municipal  de  Saint-Pétersbourg  a  apporté  ainsi, 
ce  soir,  sa  haute  et  précieuse  collaboration.  Qu'il  en  soit  re- 
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mercié  par  nos  vivats  et  qu'il  accepte  nos  vœux  sincères  pour 
que  la  prospérité  de  la  navigation  russe  soit  la  récompense  de 
l'intérêt  qu'il  porte  à  son  développement. 

MM.  EscALAS,  de  Barcelone,  et  Maganzini,  au  nom  de  ses  compa- 
triotes italiens,  prononcèrent  ensuite  quelques  paroles  de  remer- 
ciements. 

A  minuit,  cette  belle  réception  était  terminée. 


Aux  Ports  de  Saint-Pétersbourg  et  de  Gronstadt. 

Deux  cent  trente-six  Congressistes  se  sont  embarqués  le  mardi 
20  mai/2  juin,  à  bord  du  bateau  Kotline^  pour  visiter  les  ports  de 
Saint-Pétersbourg  et  de  Gronstadt.  Le  Président  général  du  Congrès, 
M.  de  TimonofT,  veille  en  personne  aux  préparatifs  de  l'excursion 
à  laquelle  les  travaux  du  Congrès  ne  lui  permettent  pas  de  prendre 
part. 

A  10  h.  20  du  matin,  quand  le  signal  du  départ  fut  donné,  le 
ciel  se  montrait  fort  nuageux  et  il  ventait  assez  fort  du  Nord-Est. 

Peu  à  peu,  la  température  est  devenue  plus  agréable,  et  la 
journée,  magnifique,  A  bord,  la  musique  de  la  Douane  était  installée 
et  s'est  fait  entendre  pendant  toute  la  durée  du  trajet. 

On  a  visité  d'abord  le  quai  en  construction  de  la  Douane  sur  la 
rive  gauche  de  la  Neva.  Les  Congressistes  y  ont  débarqué  pour  voir 
de  plus  près  ces  travaux,  et  se  sont  rendus  en  suivant  le  côté  sud 
du  bassin  Goutouefski  et  le  quai  de  pierre  du  Canal  maritime, 
jusqu'à  l'extrémité  sud  de  ce  quai. 

Là,  attendaient  quatre  remorqueurs  de  la  «  Direction  des  Tra- 
vaux D  qui  ont  conduit  les  excursionnistes  successivement  dans  le 
Bassin  Khlebnaïa-Lesnaïa,  aux  chantiers  de  bois  et  aux  travaux 
d'exhaussement  du  sol  de  l'île  Volny  par  les  produits  de  dragage. 

Les  congressistes  ont  paru  très  frappés  de  l'importance  des 
quais  encombrés  de  marchandises,  et  des  bassins  où  se  pressaient 
les  bateaux.  On  eût  dit  que,  pour  beaucoup,  c'était  la  révélation 
d'une  activité  insoupçonnée.  Le  contraste  est,  en  effet,  frappant 
entre  les  gares  de  chemins  de  fer  russes,  où  l'activité  commerciale 
est  si  faible,  et  ces  ports  de  la  Neva,  devenus  insuflisaùts  pour 
l'énormité  du  trafic  et  qu'il  faut  augmenter  et  prolonger  vers  l'aval. 

Revenons  au  Kotline,  A  midi  et  demi,  les  Membres  du  Congrès 
trouvèrent  tout  prêt  un  exquis  déjeuner,  dont  les  mets  et  les 
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boissons  russes  furent  hautement  appréciés,  dans  l'agrément  d'une 
superbe  promenade  sur  des  eaux  calmes. 

A  2  heures  1/2,  on  arrivait  à  Cronstadt.  A  l'appontement  impro- 
visé pour  le  débarquement,  se  trouvaient  un  grand  nombre  d'ofD- 
ciers  de  la  Marine  Impériale  qui  firent  à  tous  les  excursionnistes 
un  accueil  d'une  haute  courtoisie. 

Les  Membres  du  Congrès  furent  d'abord  conduits  vers  le  vaste 
hangar  où  sont  mis  en  réserve  les  torpilleurs,  Kt  une  a  sortie  »  de 
l'un  de  ces  bateaux,  aussi  habilement  que  rapidement  exécutée, 


Fig.  D.  —  Visite  de  Croiistadt.  (Cala  de  halage  d'un  torpilleur.) 

montra  quelles  facilités  l'arsenal  de  Gronstadt  possède  pour  effectuer 
la  mise  à  l'eau  de  ces  bateaux. 

Successivement  forent  visitées  ensuite  les  diverses  installations 
de  la  Marine  Impériale,  sous  la  conduite  de  M.  le  Contre-Amiral 
Bergstroesser ,  Commandant  du  Port,  de  M.  le  Contre-Amiral 
Kniaseir,  son  adjoint,  de  M.  le  Colonel  Berg,  Ingénieur  en  chef,  et 
de  son  adjoint  M.  l'Ingénieur  Schavemvosky. 

On  parcourut  ainsi  les  ateliers  de  construclion,  les  cales  sèches 
Constantinovsky  et  Alexandrovsky,  le  bassin  de  Voennaïa  et  la  cale 
sèche  Pétrovskv. 
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A  6  heures,  les  Congressistes  étaient  reçus  au  Club  de  la  Marine 
Impériale,  où,  dans  la  grande  salle  des  fêtes,  admirablement 
décorée,  les  attendait  un  splendide  couvert.  De  la  verdure,  des 
fleurs  et  pas  de  protocole.  La  cordialité  générale.  Une  chère 
exquise.  Des  vins  abondants  et  de  crus  choisis. 

La  Musique  de  la  Flotte  exécuta  un  concert  merveilleux  pendant 
toute  la  durée  du  repas. 

A  rheure  des  toasts,  M.  le  Préfet  Maritime  Vice- Amiral  Nikonoff, 
qui  préside,  porte  en  termes  chaleureux,  la  santé  de  Sa  Majesté 
TEmpereur  et  de  la  Famille  Impériale,  au  milieu  des  acclamations. 

La  musique  joue  Thymne  national,  et  M.  le  Vice- Amiral  Nikonoff, 
se  levant  à  nouveau,  prononce  de  brèves  paroles  de  cordialité. 

«  En  vous  souhaitant  la  bienvenue.  Mesdames  et  Messieurs,  dit-il, 
je  n'exprime  pas  seulement,  avec  les  miens,  les  sentiments  des 
Officiers  de  la  Marine  Russe  présents  ce  soir,  mais  encore  ceux  de 
tous  leurs  camarades  que  les  exigences  du  service  retiennent  à  leur 
bord  ou  ont  éloigné  du  port  de  Gronstadt. 

Je  ne  sais  si  cette  excursion  vous  a  été  agréable.  Je  crains  qu'elle 
n'ait  été  fatigante.  Mais  j'ose  espérer  qu'elle  vous  a  paru  instructive. 

Nous  avons  fait,  en  tout  cas,  tout  ce  qui  dépendait  de  nous  pour 
que  vous  gardiez  bon  souvenir  de  notre  hospitalité. 

Je  lève  de  tout  cœur  mon  verre  à  vos  santés  et  au  bon  succès  de 
vos  travaux.  »  (Vifs  applaudissements.) 

M.  DE  ScHOKALSKY,  Géuéral-Major  de  la  Marine,  Président  de  la 
deuxième  Section  au  Congrès,  porta  ce  nouveau  toast  : 

ExcellenceSy 
Mesdames^  MessieurSy 

Chaque  affaire,  est-elle  grande  ou  toute  minime,  demande  pour 
être  bien  faite,  outre  le  nerf  de  la  guerre,  du  zèle,  de  la  persévé- 
rance et  surtout  du  bon  vouloir  et  du  savoir-faire. 

C'est  comme  membre  du  Comité  d'organisation  générale  et  en 
son  nom,  que  je  prends  la  parole  au  sein  même  de  notre  agglo- 
mération maritime  pour  remercier  M.  le  Ministre  de  la  Marine, 
Aide  de  camp  général  de  Sa  Majesté  l'Empereur,  Amiral  Dikoff, 
pour  tous  les  soins  qu'il  a  bien  voulu  prendre  à  l'égard  des 
membres  du  Congrès;  M.  le  Préfet  maritime  de  Gronstadt,  le  Vice- 
Amiral  Nikonoff,  tous  ses  aides  et  en  premier  lieu  le  Chef  de  l'Etat- 
Major,  M.le  Contre-Amiral  Kniasef,le  Commandant  du  [)ort  militaire 
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le  Contre-Amiral  Bergstrœsser  et  les  oflQciers  qui  ont  dirigé  les 
excursionnistes  à  travers  le  port. 

Ils  ont  su  non  seulement  arranger  d'avance  tout  ce  qui  était  à 
prévoir,  mais  même  ils  ont  prévu  un  temps  superbe  en  dehors  et 
une  bonne  et  bien  cordiale  atmosphère  en  dedans.  —  Hourrah  ! 

M.  le  Contre-Amiral  Bergstroesser  souleva  ensuite  l'enthou- 
siasme, en  disant,  en  allemand,  combien  ses  camarades  et  lui 
étaient  heureux  de  recevoir  les  congressistes.  Les  traditions  d'hos- 
pitalité sont  l'honneur  de  la  nation  russe. 

Et  sa  marine,  partout  où  elle  se  trouve,  s'efforce  d'entretenir  les 
relations  les  meilleures  avec  les  marines  des  autres  nations.  Il  ter- 
mina en  buvant  aux  Membres  du  Congrès. 

Au  nom  de  M.  de  Timonod",  M.  le  Général-Major  Drigenko, 
porte  ce  toast  : 

Mesdames^  MessieiirSy 

Le  Président  de  la  Commission  d'organisation  du  XP  Congrès 
International  de  Navigation,  M.  E.  V.  de  Timonofî,  m'a  chargé, 
comme  son  suppléant,  de  vous  exprimer  ses  regrets  de  n'avoir  pu, 
malgré  son  sincère  désir,  assister  à  cette  fête. 

Il  a  dû  y  renoncer,  car  les  affaires  du  Congrès  ne  lui  ont  permis 
que  d'accompagner  les  excursionnistes  jusqu'à  l'embarcadère. 

M.  de  TimonofT,  sûr  de  l'amabilité  et  de  l'hospitalité  tradition- 
nelles russes,  des  marins  de  Cronstadt,  m'a  chargé  d'exprimer  aux 
aimables  hôtes  du  Club  de  la  Marine  —  et  moi,  pour  ma  part, 
je  m'associe  à  lui  de  toute  mon  âme  —  sa  profonde  reconnaissance, 
de  leur  souhaiter  plein  succès  et  de  lever  le  verre  à  la  santé  des 
marins  de  Cronstadt.  —  Hourrah  ! 

M.  ZoLTAN  KoHANYï,  Ingénieur  en  chef  de  la  Navigation  mari- 
time hongroise,  avait  été  désigné  pour  répondre  aux  discours  de 
bienvenue,  au  nom  des  délégations  officielles  des  différents  États 
représentés.  Il  s'est  exprimé  en  ces  termes  : 

Mesdames^  Messieurs, 

Vous  voudrez  bien  m'excuser  de  ne  pouvoir  me  servir  de  la 
langue  russe  pour  vous  adresser  quelques  paroles.  A  mon  grand 
regret,  je  ne  m'exprime  pas  dans  la  langue  du  pays  dont  nous 
avons  l'honneur  d'être  les  hôtes  aujourd'hui. 


—  451  — 

Je  ne  puis,  d'autre  part,  faire  usage  du  hongrois,  ma  langue 
maternelle,  sous  peine  de  ne  me  faire  comprendre  que  par  deux 
ou  trois  congressistes  ;  vous  voudrez  donc  bien  me  permettre  de 
m'exprimer  dans  la  langue  allemande,  qui  est  parlée  par  la  plupart 
des  membres  présents. 

En  ce  moment,  où  nous  nous  trouvons  dans  les  locaux  du  Club 
de  la  Marine,  je  me  réjouis  d'être  marin  moi-môme.  En  ma  qualité 
d'officier  de  marine,  j'ai  parcouru  le  monde  entier  durant  dix- 
huit  années. 

Je  me  souviens  que  dans  tous  les  ports  étrangers,  nous  avons 
reçu  le  meilleur  accueil  et  les  habitants  se  sont  toujours  préoccupés 
de  nous  rendre  le  séjour  le  plus  agréable. 

La  réception  qui  nous  a  été  faite  à  Saint-Pétersbourg  fut  brillante; 
elle  est  surpassée  par  l'accueil  qui  nous  a  été  réservé  à  Gronstadt  ; 
à  l'hospitalité  universellement  reconnue  du  peuple  russe  se  trouve 
encore  jointe  la  traditionnelle  hospitalité  de  la  marine. 

Permettez- moi,  Mesdames  et  Messieurs,  d'être  l'interprète  non 
seulement  de  mes  compatriotes  mais  aussi  de  tous  les  congressistes 
présents,  pour  exprimer  à  la  Marine  toute  notre  reconnaissance 
pour  son  bienveillant  accueil,  et  je  vous  propose  de  pousser  un  hoch 
pour  la  prospérité  et  le  puissant  développement  de  la  Marine 
Impériale  russe. 

Ce  furent  là  les  seuls  toasts  officiels.  Mais  on  entendit  successi- 
vement, avec  plaisir,  quelques  brèves  paroles  de  M.  L.  Steiner, 
interprète  des  sentiments  de  gratitude  de  ses  compatriotes  autri- 
chiens, de  M.  Paolo  Marzolo,  Directeur  de  l'Institut  hydrogra- 
phique de  Gênes,  de  M.  Redd  Amiral  Ghester,  enfin,  un  toast 
plein  d'humour  de  M.  Vanderlinden  en  l'honneur  des  dames.  Tous 
ces  orateure  furent  chaleureusement  applaudis. 

11  fallut  songer  au  retour.  On  s'embarqua  sur  le  Kotlme,  au 
milieu  des  hourrahs,  et  aux  sons  d'un  dernier  morceau  exécuté  par 
la  musique  de  la  flotte,  tandis  qu'un  merveilleux  coucher  de  soleil 
faisait  l'admiration  générale,  comme  suprême  décor  à  cette  belle 
journée  trop  tôt  terminée. 
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Aux  canaux  de  Ladoga  et  au  lac  Ladoga. 

Cette  excursion  avait  lieu,  en  même  temps  que  celle  de  Gronstadt, 
le  mardi,  20  mai/2  juin. 

Les  congressistes  se  sont  embarqués  à  8  heures  du  matin  à  bord 
du  PospiécJmyy  vapeur  à  hélice  de  la  Société  de  Navigation  de 
Schlûsselbourg.  M.  de  Timonoff,  Président  général  du  Congrès, 
assistait  au  départ  du  bateau,  surveillant  personnellement  les  pré- 
paratifs de  Texcursion  à  laquelle  il  ne  pouvait  pas  prendre  part, 
retenu  par  les  nombreuses  occupations  du  Congrès. 

Un.  premier  arrêt  a  lieu  aux  usines  Nevsky,  que  visitent  les 
excursionnistes.  Ils  sont  reçus  par  le  personnel  administratif  supé- 
rieur, MM.  A.  de  Dreyer,  administrateur-délégué;  N.  Kalabin, 
directeur  des  usines;  E.  de  Groté,  ingénieur  naval  en  chef; 
P.  Staritzky,  ingénieur  en  chef  pour  les  constructions  mécaniques; 
D.  Wourgaft,  chef  de  la  section  métallurgique;  A.  Anchitz,  chef 
de  la  section  des  locomotives  et  par  plusieurs  ingénieurs  des 
usines,  mis  à  la  disposition  des  membres  du  Congrès.  Ceux-ci 
parcourent  notamment  les  chantiers  de  construction  navale  où 
deux  quilles  de  navires  en  acier  —  des  bateaux  brise-glace  destinés 
à  une  expédition  polaire  —  sont  en  voie  de  montage  ;  les  fonderies, 
la  station  centrale  électrique  et  pneumatique,  dont  les  pompes 
assurent  notamment  le  service  de  distribution  d'eau  dans  les 
usines.  Les  parcours,  à  l'intérieur  des  vastes  établissements,  se 
font  à  l'aide  de  deux  petits  trains  remorqués  par  des  locomotives. 

Un  lunch  est  servi  dans  le  bureau  technique  de  l'usine,  au  début 
de  la  visite.  Au  moment  du  départ,  les  excursionnistes  sont  encore 
invités  à  y  prendre  le  coup  de  Tétrier. 

Il  est  11  h.  1/2  lorsqu'on  se  réembarque,  à  bord  de  deux  stea- 
mers, cette  fois  :  le  Pospiéchny  et  un  vapeur  plus  grand,  à  aubes, 
VApostol  Pavel  de  la  Société  de  navigation  de  l'Onega.  On  dépasse 
bientôt,  à  l'amont  des  usines  Nevsky,  d'autres  établissements 
importants,  les  usines  Alexandre,  qui  construisent  le  matériel 
roulant  de  la  ligne  de  Moscou,  puis  les  verreries  impériales,  les 
fonderies  de  canons  de  la  flotte,  des  filatures,  des  papeteries.  C'est 
surtout  la  rive  gauche  qui  est  industrielle,  à  cause,  sans  doute,  de 
la  proximité  de  lignes  de  chemins  de  fer. 

On  croise  fréquemment,  sur  la  Neva,  des  trains  de  bateaux 
chargés  surtout  de  bois.  Les  chalands  affectés  à  ce  transport  sont 
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d'habitude  accolés  par  quatre,  ce  qui  facilite  la  manœuvre  et  la 
remonte.  Bien  entendu,  les  bateaux,  même  vides,  sont  remorqués 
à  la  file,  pour  ne  pas  augmenter  la  résistance  offerte  par  le  courant. 

Celui-ci  est  d'une  grande  violence  en  certains  endroits  très 
resserrés  du  fleuve,  où  il  forme  de  véritables  rapides  notamment 
au  cap  Sviatki,  où  la  largeur  n'est  que  de  213  mètres,  alors  qu'à 
1  kilomètre  à  l'aval,  au  village  d'Ivanovsky,  elle  dépasse 
1,200  mètres.  La  largeur  moyenne  de  la  Neva  est  de  533  mètres. 
Le  fleuve  présente  plusieurs  coudes  brusques,  lesquels,  joignant 
leurs  efl*ets  à  ceux  de  la  variation  de  largeur  et  de  profondeur  du  lit, 
doivent  favoriser  la  formation  d'embâcles,  lors  de  la  descente  des 
glaces  du  lac  Ladoga.  Les  berges  exposées  à  l'action  du  cou- 
rant sont  très  corrodées,  en  certaines  parties. 

A  midi  25,  les  deux  steamers,  naviguant  de  conserve,  passent 
devant  l'embouchure  de  l'Ijora.  On  commence  le  déjeuner,  à  bord 
des  deux  bâtiments.  A  1  heure,  on  passe  devant  l'embouchure  de 
la  Tosna,  dans  une  partie  très  large  du  fleuve;  on  franchit  ensuite 
les  rapides  d'Ivanovsky. 

Le  Pospiéchny  a  ralenti  sa  marche  avant  les  rapides,  que  les 
deux  bâtiments  ne  pourraient  franchir  de  front  tant  la  passe  y  est 
resserrée.  Il  accélère  ensuite  son  allure,  et  dépasse  le  Apostol  Pavel 
qu'il  laisse  bientôt  fort  en  arrière. 

Le  déjeuner  est  terminé.  Le  ciel,  jusque-là  assez  couvert, 
s'éclaircit  de  plus  en  plus.  Le  soleil  apporte  sa  note  gaie  au 
paysage.  Nous  traversons  une  région  boisée  où  les  dunes  s'élèvent 
de  plus  et  plus  :  elles  atteindront  une  quarantaine  de  mètres  de 
hauteur  un  peu  en  aval  de  Schlûsselbourg,  où  elles  forment  les 
collines  Préobrajensky. 

On  arrive  à  2  h  1/2  à  Schlûsselbourg,  où  se  dresse  un  arc  de 
triomphe  rustique,  portant  les  mots  «  Welcome.  Soyez  les  bien- 
venus. Willkommen  »,  et  où  toute  une  foule  sympathique  se 
presse  sur  les  quais.  Les  excursionnistes  abandonnent  leurs 
steamers  pour  se  diviser  de  nouveau  en  deux  groupes.  Le  plus 
important,  qui  compte  près  de  deux  cents  membres,  fait  d'abord 
une  promenade  pédestre  le  long  des  canaux  Empereur  Pierre- 
le-Grand  et  Empereur  Alexandre  II.  Il  remonte  ensuite  sur 
VApostol  Pavel  et  fait  une  assez  longue  excursion  sur  le  lac 
Ladoga. 

Le  canal  Empereur  Pierre-le-Grand  est  le  plus  ancien  des 
six  canaux  qui  longent  la  côte  méridionale  du  lac  Ladoga  et  qui 
furent  creusés  dans  le  but  de  soustraire  les  bateaux  de  la  navigation 
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intérieure  aux  dangers  des  tempêtes  sévissant  sur  le  lac.  Comm 
en  1719  et  terminé  en  1731,  il  s'appela  d'abord  canal  de  Ladoga, 
pour  prendre,  par  la  suite,  le  nom  de  son  illustre  créateur.  Long 
de  111  kilomètres,  il  se  termine  par  des  écluses  jumelées  aux  deux 
bouts,  des  sas  de  55  mètres  de  longueur  sur  8  m.  50  de  laideur, 
au  nombre  de  six  h  Schliisselbourg  et  de  cinq  à  Ladoga. 

Le  nouveau  canal  Alexandre  II,  parallèle  au  premier  et  encore 
plus  rapproché  du  lac,  fut  ouvert  en  1866.  Il  ne  présente  aucune 
écluse  et  la  profondeur  en  dépend  du  niveau  des  eaux  du  lac,  La 


Fig.  6.  —  Ecluses  de  Schiusselbourg. 

largeur,  au  plafond,  est  de  25  m.  60  ;  à  la  flottaison,  de  38  mètres, 
en  temps  ordinaire. 

Le  groupe  le  moins  nombreux  d'excursionnistes  {une  soixan- 
taine) s'embari|ue  à  bord  de  deux  petits  vapeurs  de  l'Etat,  lesquels 
remontent  le  canal  Alexandre  II  jusqu'à  la  verste  14.  Les 
congressistes  remarquent  la  variété  des  profils  et  des  moyens  mis 
en  œuvre,  pour  essayer  d'assurer  la  défense  des  beiges  :  enro- 
chements non  piquetés  du  pied,  ou  avec  piquetage  simple  ;  piquets 
soutenant  des  fascines  ou  reliés  par  un  bordage  ;  files  continues  de 
pieux  avec  moises,  lignes  de  pieux  sous  longrines,  fascinages  sur 
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les  talus.;  profils  avec  berme;  empierrements  cimentés.  Les 
défenses  existent  surtout  le  long  de  la  rive  gauche,  où  se  fait  le 
halage  par  chevaux;  la  rive  droite,  du  côté  du  lac,  n'est  géné- 
ralement plus  défendue,  les  enrochements  s'étant  désagrégés 
partout.  La  nature  argileuse  du  sol,  jusqu'au  niveau  de  la  flottaison 
à  peu  près,  restreint  heureusement  les  effets  de  la  corrosion; 
ceux-ci,  toutefois,  s'accentuent  de  façon  très  notable,  paraît-il, 
depuis  que  la  traction  par  remorqueurs  tend  à  remplacer  le  halage. 

A  la  14*  verste,  les  excursionnistes,  qui  ont  mis  pied  à  terre, 
suivent  le  chemin  qui  les  conduit,  sous  bois,  au  grand  phare 
Bougrovsky,  au  bord  du  Ladoga.  Ils  contemplent  un  instant 
l'immense  étendue  d'eau,  d'un  bleu  foncé  moutonné  de  blanc,  puis 
prennent  le  thé  au  pied  du  phare,  très  élevé,  et  dont  quelques-uns 
gravissent  l'interminable  escalier  en  tire-bouchon,  pour  admirer  de 
là-haut  un  horizon  fort  étendu. 

On  retourne  à  Schlûsselbourg,  on  remonte  sur  les  deux  grands 
steamers,  où  l'on  dîne  en  redescendant  la  Neva.  Et  l'on  rentre  vers 
10  heures  à  Saint-Pétersbourg. 


La  Réception  du  Ministre  des  Voies  de  Communication. 

M.  le  Ministre  des  Voies  de  Communication  et  Mme  Schaff- 
hausen-Schônberg-Eck-Scbaufuss  ont  donné  le  mercredi  21  mai- 
3  juin  une  garden-party  en  l'honneur  des  Congressisrt.es  do  4  à 
7  heures  de  raprès-midi. 

S.  A.  I.  le  Grand-Duc  Michel  Alexandrovitch  s'y  est  rendu, 
après  avoir  visité  l'Exposition  do  Navigation  installée  au  Con- 
servatoire, dont  toutes  les  sections  ont  été  successivemesnt  pré- 
sentées à  S.  A.  I.  par  M.  do  Timonoff,  Président  général  du 
Congrès.  S.  A.  I.  le  Grand- Duc  Michel  Alexandrovitch  s'est 
tenu  longtemps  sur  la  t-errasse  dominant  les  jardins  du  Minis- 
tère des  Voies  de  Communication,  où  il  s'est  fait  présenter  les 
Chefs  des  Délégations  officielles  des  différents  Etats  et  de  nom- 
breux membres  de  ces  Délégations. 

Mme  Schaffhausen-Schônberg-Eck-Schaufuss  faisait  les  hon- 
neurs de  ses  salons  avec  une  extrême  bonne  grâce. 

Parmi  la  foule  des  hautes  personnalités  présentes,  S.  Exe.  le 
Ministre  de  la  Justice  et  Mme  E.  Schéglovitoff,  le  prince  Khil- 
koff,  ancien  Ministre  des  Voies  de  Communication,  M.  Brandt, 
Directeur,  et  les  professeurs  de  l'Institut  des  Voies  de  Commu- 
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nication,  Mme  et  M.  de  Timonoff,  Mme  et  M.  Valoue/,  Direc- 
teur du  chemin  de  fer  du  Nord,  Tamiral  Birileff,  ancien  Mi- 
nistre de  la  Marine,  tous  les  Membres  des  Délégations  oflicielles. 

La  musique  du  régiment  de  la  garde  à  cheval  était  installée 
sur  la  pelouse,  et  la  «  Balalaïka  »  du  même  régiment,  sous  la 
véranda,  exécutait  un  ravissant  concert  de  vieux  airs  russes. 

Dans  Tun  des  salons  où  était  installé  un  buffet,  des  toasts  ont 
été  échangés.  M.  le  Ministre  des  Voies  de  Communication  porte 
la  santé  de  TEmpereur,  puis  celle  des  Congressistes.  M.  de  Ti- 
MONOFF  prononce  des  paroles  de  remerciements,  et  M.  le  pro- 
fesseur Ant.  Smrcek,  de  la  ville  de  Brûnn  (Moravie),  prononce 
ce  discours  en  allemand  : 

Excellence, 

Veuillez  me  permettre  de  prendre  également  la  parole  au 
nom  des  nombreux  participants  ici  présents  venus  du  pays  de 
Bohême. 

Au  cours  des  journées  que  nous  passons  au  pays  du  grand 
peuple  frère  russe,  nous  avons  amplement  eu  Toccasion  de  con- 
stater avec  admiration  les  progrès  éclatants  accomplis  dans  tou- 
tes les  branches  des  travaux  publics,  et  notamment  dans  le 
domaine  des  chemins  de  fer  et  des  travaux  hydrauliques,  sans 
parler  de  la  caractéristique  architecture  russe,  des  travaux  de 
ponts,  de  routes,  etc.  Nous  avons  surtout  admiré  dans  la  superbe 
capitale  de  Saint-Pétersbourg,  les  constructions  d'art,  sorties 
comme  par  enchantement  de  terre  dans  ces  derniers  temps. 

Nous  nous  sommes  liés  d'amitié  avec  nos  collègues  russes  et 
avons  appris  à  connaître  leur  esprit  scientifique  élevé  ;  nous 
avons  été  ravis  et  sommes  ravis  de  la  façon  dont  ils  se  dévouent 
pour  nous  éclairer  au  sujet  de  tout  ce  qui  peut  nous  intéresser. 

Nous  rencontrons  en  outre  la  vraie  hospitalité  slave,  qui  at- 
teint son  point  culminant  par  le  gracieux  accueil  qui  nous  est 
fait  par  votre  Excellence. 

Permfettez-moi,  je  vous  prie,  de  porter  la  santé  de  votre  Ex- 
cellence, notre  aimable  amphitryon,  et  celle  de  tous  ceux  qui, 
sous  la  conduite  de  votre  Excellence,  travaillent  à  la  grandeur 
et  à  la  prospérité  de  la  puissante  nation  russe  I 

Successivement,  les  invités  prirent  congé,  et,  à  7  heures,  la 
réception  était  terminée. 
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Aux  cataractes  de  la  Narova  et  à  Hungerbourg. 

Les  participants  à  Texcursion,  au  nombre  de  cent  quarante, 
quittent  Saint-Pétersbourg,  gare  Baltique,  le  jeudi  matin  22  mai 
(4  juin),  à  7  heures  et  quart,  par  train  spécial.  Ils  profitent 
d*un  arrêt  de  vingt  minutes,  à  8  heures  et  demie,  en  gare 
de  Gatchina,  pour  prendre  le  premier  déjeuner.  A  11  heures 
et  demie,  ils  descendent  à  la  station  de  Narva,  où  les  attend 
une  délégation  du  Conseil  municipal.  Quelques  équipages  de 
maître  et  de  nombreux  izvotschiks  les  transportent,  à  vive 
allure,  vers  les  chutes  de  la  Narova  et  les  usines  qui  entourent 
les  cataractes. 

La  dénivellation  du  lit  de  la  rivière  ^t  de  plus  de  20  mètres 
sur  un  parcours  de  3  kilomètres.  Les  seuils  ont  formé  une 
série  de  rapides,  puis  deux  chutes  distinctes,  séparées  par  Tîle 
Krœnholm.  Le  bras  principal  tombe  à  pic,  le  bras  gauche  passe 
sur  trois  gradins.  Les  visiteurs  sont  vivement  impressionnés 
par  l'effet  grandiose  de  ces  impétueuses  cascades.  Ils  s'inté- 
ressent ensuite  à  la  façon  dont  l'industrie  utilise  une  partie  des 
forces  naturelles  mises  à  sa  disposition. 

Trois  usines  importantes  sont  installées  en  cet  endroit,  dont 
une  dans  l'île  même.  La  manufacture  Krœnholm  a  trois  canaux 
de  dérivation,  de  25  à  30  mètres  de  largeur  et  d'une  profondeur 
moyenne  de  3  à  5  mètres.  Onze  turbines  de  Jonval,  de  450  à 
1,250  chevaux  chacune,  fournissent  une  énergie  totale  de 
8,445  chevaux,  transmise  mécajiiquement.  Les  bâtiments  de  la 
fabrique  occupent  une  superficie  de  140,000  mètres  carrés.  L'ou- 
tillage qu'ils  renferment  comporte  près  de  462,000  fuseaux  à 
filer,  128,000  fuseaux  à  carder  et  3,000  métiers  à  tisser.  Le 
personnel  ouvrier  est  d'environ  8,300  personnes,  logées  dans 
des  maisons  éclairées  à  l'électricité  ainsi  que  leurs  dépendances, 
l'établissement  étant  pourvu  d'une  station  électrique.  Un  hôpital 
avec  pharmacie,  une  maternité,  deux  écoles,  une  crèche  avec 
quarante  berceaux,  des  bains  et  une  buanderie  ont  été  installés 
au  profit  des  familles  ouvrières. 

Les  deux  autres  fabriques,  la  manufacture  de  draps  et  la 
filature  qui  appartenaient  jadis  au  baron  Stieglitz,  possèdent 
un  même  canal  de  dérivation,  de  600  mètres  de  longueur  sur 
8  m.  20  de  largeur  minimum  et  1  m.  75  de  profondeur,  qui 
se  divise  en  deux  bras,  l'un  de  400,  l'autre  de  150  mètres  de 
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longueur.  Des  turbiiues  avec  transmissions  mécaniques  déve- 
loppent 1,000  chevaux  de  force  dans  la  manufacture  de  draps, 
2,000  chevaux  dans  la  filature. 

Les  excursionnistes  retournent  en  ville,  dans  les  voitures 
qui  les  ont  amenés  de  la  gare.  La  population  de  Narva  leur 
fait  le  plus  sympathique  accueil.  Etes  drapeaux  flottent  à  leur 
intention,  et  Thôtel  communal  est  abondamment  pavoisé  jus- 
qu'au sommet  de  la  tourelle  qui  le  surmonte.  Un  lunch  les 
attend  dans  la  salle  de  l'hôtel  de  ville. 

Aussitôt  que  les  congressistes  ont  pris  place  autour  des  tables, 
M.  Tatarine,  maire  de  Narva,  propose  la  santé  de  S.  M.  FEm- 
pereur  de  Russie.  Ce  toast,  longuement  acclamé,  est  salué  de 
l'air  national  russe,  que  joue  la  musique  du  89"  de  ligne,  in- 
stallé dans  un  local  voisin  de  la  salle.  M.  Tatarine  prononce 
ensuite  Tallocution  suivante,  en  langue  russe  : 

Mesdames,  Messieurs, 

Je  suis  heureux  d'avoir  l'honneur  de  saluer  les  membres 
du  XP  Congrès  International  de  Navigation  au  nom  de  notre 
ville,  dont  vous  connaissez  la  glorieuse  histoire,  qui  date  de 
plusieurs  siècles.  Je  su.is  persuadé  que  votre  visite  contribuera 
beaucoup  à  développer  ici  l'industrie,  en  proportion  des  ri- 
chesses naturelles  et  de  l'heureuse  situation  géographique  de 
la  région.  J'espère  que  vous  garderez  longtemps  un  bon  sou- 
venir de  cette  excursion  et  lève  mon  verre  à  la  santé  du  prési- 
dent et  des  membres  du  Congrès.  Hourrah  ! 

Mme  Eugénie  Tolmatcheff,  née  Karpinsky,  parle  en  ces 
termes,  en  langue  française  : 

Mesdames,  Messieurs, 

Notre  Président,  M.  de  Timonoff,  a  bien  voulu  me  confier 
la  tâche,  aussi  flatteuse  qu'agréable,  de  prendre  aujourd'hui  la 
parole  au  nom  de  la  Commission  d'Organisation  du  Congrès, 
et  d'exprimer  sa  profonde  reconnaissance  pour  l'accueil  cordial 
qu'on  nous  a  fait. 

L'organisation  d'un  Congrès  est  une  œuvre  bien  difficile  et 
compliquée.  Elle  l'eût  été  encore  davantage  si  les  villes  de  pro- 
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vinc€  ne  nous  étaient  venues  en  aide  en  formant  des  commis- 
sions locales.  La  ville  de  Narva  fut  des  premières»  qui  répon- 
dirent avec  empressement  à  Tappel  du  président.  Elle  a  formé 
une  nombreuse  commission  dont  nous  avons  Thonneur  et  le 
plaisir  d'être  les  hôtes  aujourd'hui.  Je  lève  donc  mon  verre  à  la 
prospérité  de  la  ville  de  Narva  et  de  ses  dignes  représentants. 

Ce  discours  est  très  applaudi.  On  entend  encore  une  série 
d'autres  improvisations,  notamment  de  M.  l'ingénieur  W.  Stav- 
ROVSKi,  en  français  ;  de  M.  Edw.  Smicius,  viœ-consul,  en 
anglais  ;  de  l'adjoint  au  maire  de  Narva,  en  allemand  ;  de 
M.  ScHEFFLER,  rédacteur  au  journal  Narvski  Listok,  en  russe. 

Après  le  déjeuner,  les  congressistes  visitent  les  salles  de 
l'Hôtel  de  Ville  et  les  curiosités  historiques  qu'elles  renferment. 
Ils  se  rendent  ensuite  dans  la  vieille  maison  qui  contient  des 
souvenirs  de  Pierre-le-Grand  et  se  promènent  en  ville.  Ils  ad- 
mirent l'intérieur  de  la  cathédrale,  les  façÉuies  des  anciennes 
habitations,  les  restes  des  vieux  remparis,  et,  de  l'autre  côté 
de  la  rivière,  la  silhouette  pittoresque  de  la  citadelle  d'Ivan- 
gorod.  Pendant  leur  promenade,  le  temps,  de  plus  en  plus 
couvert,  se  gâte  tout  à  fait,  et-  une* abondante  averse  les  oblige 
à  chercher  des  abris. 

Ils  s'emlmrquent,  vers  2  heures,  à  bord  d'un  steamer  qui 
descend  la  rivière  jusque  près  de  son  embouchure  et  les  dépose 
à  Hungerbourg  peu  après  3  heures.  On  se  promène  sur  la 
jolie  plage  sablonneuse.  Le  temps  s'est  rasséréné,  et  un  pâle 
rayon  de  soleil  illumine  la  mer.  La  Société  de  Sauvetage  de 
Hungerbourg  procède  à  des  expériences  de  va-et-vient  et  de 
lancement  de  câble,  par  canon-fusée,  qui  intéressent  beaucoup 
les  promeneurs. 

Un  dîner,  fort  bien  servi,  attend  les  congressistes  au  Casino. 
I^  musique  militaire,  qui  les  accompagne  depuis  Narva,  s'in- 
stalle dans  la  galerie  et  égaie  le  repas  de  ses  accords  entraînants. 
La  table  d'honneur  est  présidée  par  le  maire  de  Narva,  la 
Station  balnéaire  de  Hungerbourg  faisant  partie  du  territoire 
de  cette  ville. 

A  l'heure  des  toasts,  M.  Tatarine  porte  la  santé  de  S.  M. 
l'Empereur  et  de  S.  A.  I.  le  Grand-Duc  Michel  Alexandrovitch. 
Il  lève  ensuite  son  verre  au  président  et  aux  membres  du  Congrès. 
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M.  Syétchnikoff,  capitaine  du  port  de  Narva,  indique  en 
quelques  mots  Timportance  du  trafic  de  ce  port.  Il  fait  des 
vœux  pour  que,  dans  un  avenir  prochain,  lorsqu'un  congrès 
de  navigation  se  réunira  encore  à  Saint-Pétersbourg,  les  mem- 
bres de  ce  congrès  puissent  constater  de  nouveaux  progrès 
dans  l'activité  commerciale  du  port,  grâce  aux  travaux  et  aux 
visites  des  savants  de  tous  les  pays  maritimes. 

Un  congressiste  français  boit  au  développement  économique 
de  la  Russie. 

M.  Vanderlinden,  ingénieur  en  chef,  directeur  des  Ponts 
et  Chaussées  de  Belgique,  en  sa  qualité  de  doyen  d'âge  des 
membres  présents  de  la  Commission  permanente  des  Congrès 
de  Navigation,  remercie  l'édilité  de  Narva  de  sa  belle  réception. 
On  entend  encore  quelques  autres  orateurs. 

Le  banquet  prend  fin  à  6  heures.  Les  excursionnistes  retour- 
nent en  bateau  à  Narva,  où  ils  reprennent  le  train  spécial  qu» 
les  avait  amenés  le  matin.  Ils  rentrent  vers  minuit  à  Saint- 
Pétersbourg,  enchantés  de  leur  intéressante  et  instructive  pro- 
menade. 

Viborg  et  rimatra. 

Annoncé  pour  7  heures,  le  départ  du  train  spécial  emmenant 
les  congressistes  en  Finlande,  jeudi  4  juin,  se  trouva  retardé, 
par  complaisance  pour  les  congressistes  retardataires,  de  près 
d'une  demi-heure,  à  la  grande  inquiétude  des  organisateurs 
qui  jugeaient  le  programme  de  la  journée  déjà  très  chargé. 

Tout,  de  leur  part,  s'était  passé  dans  le  plus  grand  ordre, 
avec  autant  de  simplicité  que  de  rapidité.  Chaque  carte  d'excur- 
sion présentée  au  contrôle  improvisé  sur  le  quai,  recevait  la 
mention  du  numéro  du  wagon,  et  de  celui  de  la  place  à  occuper 
pour  le  trajet  de  jour  comme  pour  la  couchette  de  la  nuit. 

Cinq  chiffres  à  écrire,  un  pointage  à  coter  sur  la  liste  géné- 
rale, et  c'était  tout.  Chacun  s'installait  et  pouvait  circuler  dans 
les  couloirs  des  quatorze  sleepings,  à  la  recherche  des  amis 
de  compagnie  en  Russie  ou  des  connaissances  faites  depuis  l'ou- 
verture du  Congrès. 

Et  c'était  là,  même,  un  soin  inutile.  Avec  beaucoup  de  tact 
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et  de  sûreté,  les  organisateurs  avaient  su  grouper  ensemble  les 
congressistes  d'une  même  nationalité. 

Deux  ou  trois  arrêts  en  route  permettaient  de  trouver  dans 
les  buffets  le  thé  ou  le  café  réconfortant,  vu  Tair  vif  du 
matin.  Et  déjà  s'affirmait  le  caractère  de  l'hospitalité  offerte  par 
les  Finlandais.  Une  large  hospitalité,  d'une  générosité  impos- 
sible à  dépasser.  Les  buffets  avaient  la  consiguie  de  ne  rien 
recevoir  pour  les  consommations  prises,  et  chacun  devait  ren- 
trer en  poche  Targent  offert  en  paiement. 

Le  soleil  bientôt  brillait  d'un  vif  éclat,  et  le  paysage  finlan- 
dais se  précisait  peu  à  peu  :  Télégance  des  maisons  de  bois, 
la  gracilité  des  bouleaux,  des  sapins  et  des  chênes-lièges,  le 
brouillard  léger  flottant  dans  les  lointains,  les  robes  claires  ei 
de  couleurs  gaies  des  femmes  et  des  fillettes.  Aux  arrêts,  c'était 
déjà  des  mouchoirs  agités,  le  sourire  des  yeux  bleus  si  limpides 
et  profonds. 

10  heures  1/4.  Le  long  train  stoppe  en  gare  de  Viborg,  ayant 
rattrapé  15  minutes  sur  le  retard  du  matin.  N'importe,  il  faut 
se  hâter.  Aussi  n'y  a-t-il  pas  de  réception  sur  le  long  quai  de 
planches,  surélevé,  où  attendent  le  Sénateur  Edv.  Hjelt,  Chef 
du  Département  du  Commerce  et  de  l'Industrie,  les  gouver- 
neurs des  gouvernements  de  Viborg  et  de  Nùlland,  les  membres 
du  Comité  d'Organisation  de  l'Excursion  finlandaise,  ayant  à 
leur  tête  M.  A.  Ahonen,  Chef  de  District  des  Chemins  de  fer 
de  TEtai,  M.  E.  Linqvist,  remplissant  les  fonctions  de  Direc- 
teur du  Service  du  Canal  de  Saïma,  M.  Perret,  Secrétaire- 
Jurisconsulte  de  la  Direction  générale  du  pilotage  et  des  phares 
de  Finlande. 

Des  saluts  sont  simplement  échangés.  On  fera  connaissance 
tout  à  l'heure,  et  par  une  large  avenue  bordée  de  hautes  mai- 
sons dont  de  superbes  magasins  occupent  le  rez-de-chaussée, 
on  se  hâte  vers  l'Esplanade,  dont  les  arbres  ont  encore  la  toute 
première  parure  d'un  printemps  tard  venu,  vers  le  Pavillon 
de  VEsplanade,  où  les  tables  du  déjeuner  occupent  la  terrasse 
et  les  deux  ailes  du  bâtiment. 

Déjeuner   très   simple,   offert  par   le   Conseil   municipal   de 
Viborg,   mais  exquis.  Il  y  avait  notamment  une  «  Truite  au 
bleu,  sauce  hollandaise  »  dont  chacun  déclarait  volontiers  n'en 
avoir  jamais  mangé  de  pareille. 
'    M.  de  Timonoff,  Président  général  du  Congrès,  qui  présidait. 
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avait  à  sa  droite  le  Sénateur  Hjelt,  et,  à  sa  gauche,  le  général 
von  Troïl.  Les  autres  excursionnistes  s'étaient  placés  à  leur 
volonté  et  selon  leurs  préférences. 

L'orchestre  de  la  Ville  de  Viborg  exécuta  la  Vasa  Marche,  ne 
cessant  d'ailleurs  de  se  faire  entendre  pendant  toute  la  durée 
du  repas. 

Par  suite  de  la  nécessité  où  se  trouvaient  les  Chefs  des  délé- 
gations de  regagner  le  soir  Saint-Pétersbourg,  en  vue  de  la  ré- 
ception impériale  du  lendemain,  il  avait  été  entendu  que  les  dis- 
cours seraient  échangés  à  Viborg,  et  non  à  l'Imatra.  Ils  furent 
assez  nombreux  pour  que  la  nécessité  s'imposât  ensuite  de  leur 
sacrifier  le  café. 

Le  Consul  Eugène  Wolff,  membre  du  Conseil  municipal,  sou- 
haita d'abord  la  bienvenue  aux  invités  de  la  ville,  en  un  fran- 
çais très  pur. 

Au  nom  de  la  Ville  de  Viborg,  dit-il  en  substance,  je  vous 
souhaite  la  bienvenue.  Grâce  au  Congrès  de  Navigation,  nous 
avons  eu  la  possibilité  de  recevoir  un  aussi  grand  nombre  de 
personnes,  assemblées  en  notre  Ville  pour  quelques  heures  fu- 
gitives, et  qui  sans  la  circonstance  heureuse  de  ce  Congrès,  n'en 
auraient  probablement  pas  trouvé  le  chemin. 

Nous  espérons  que  vous  garderez  bon  souvenir  de  cette  courte 
excursion. 

M.  Wolff  termina  en  portant  la  santé  des  Congressistes. 

M.  DE  TiMONOFF  prononça  à  son  tour  le  discours  suivant  : 

Mesdames,  Messieurs, 

Lorsque,  en  1892,  les  fêtes  organisées  à  l'occasion  du  Congrès 
International  des  Chemins  de  fer,  qui  s'était  tenu  cette  fois  à 
Saint-Pétersbourg,  réunirent  en  Finlande,  comme  aujourd'hui, 
une  brillante  assistance  de  Membres  du  Congrès,  nous  avons  vu 
se  dérouler  devant  nos  yeux  les  beautés  si  gracieuses  de  ce  pays 
et  nous  avons  senti  toute  la  cordialité  de  la  charmante  hospita- 
lité finlandaise. 

J'aimais  à  évoquer  ces  souvenirs  qui  rappellent  une  date 
marquée  d'une  pierre  blanche  dans  les  annales  des  Congrès 
Internationaux  tenus  en  Russie.  Lorsque  le  désir  de  mes  collè- 
gues du  Comité  d'organisation   du  XI*  Congrès  International 


—  463  — 

de  Navigation  de  me  voir  à  la  tête  de  ce  Comité  me  fit  entre- 
prendre la  direction  des  affaires  de  ce  Congrès,  j'ai  compris 
que  le  succès  n'en  pouvait  plus  être  assuré  sans  le  concours 
bienveillant  de  la  Finlande.  Le  Comité  d'organisation  se  décida 
à  entrer  en  relations  directes  avec  les  autorités  de  ce  pays  par 
la  voie  de  correspondance  d'abord  et  par  l'intermédiaire  d'un 
envoyé  spécial,  M.  le  professeur  Merczyng,  ensuite,  pour  obte- 
nir l'autorisation  de  faire  une  excursion  en  Finlande. 

Les  résultats  de  nos  rapports  avec  les  autorités  de  la  Finlande 
ont  dépassé  toutes  nos  espérances.  Non  seulement  l'autorisation 
demandée  nous  fut  accordée,  mais  l'excursion  brillante  au  canal 
de  Saima  et  aux  cataractes  de  l'Imatra,  splendidement  organi- 
sée, nous  est  offerte  par  le  Sénat  de  Finlande  à  titre  gracieux 
et  absolument  gratuit. 

Le  Gouvernement  de  Finlande  ne  s'est  point  arrêté  là.  Il  a 
voté  un  crédit  très  important  pour  prendre  part  à  l'Exposition 
du  Congrès  et  vous  avez  tous  vu  et  admiré  au  Palais  du  Conser- 
vatoire à  Saint-Pétersbourg  la  merveilleuse  collection  de  modè- 
les, cartes  et  plans  qui  caractérisent  le  développement  et  les 
progrès  si  remarquables  de  la  Navigation  en  Finlande. 

Et  ce  n'est  pas  tout  encore.  Le  Sénat  de  Finlande  désirant  vous 
laisser  des  souvenirs  précis,  des  données  techniques,  des  chif- 
fres, des  dessins,  a  publié  à  votre  intention  un  ouvrage  sur  la 
Navigation  dont  la  valeur  scientifique  rivalise  avec  la  beauté 
de  l'édition,  et  en  a  lait  hommage  à  tous  les  Membres  du  Congrès 

Il  est  donc  de  toute  justice  qu'un  sentiment  de  la  plus  pro- 
fonde reconnaissance  se  fasse  sentir  en  un  cri  que  je  vous  prie 
de  répéter  avec  moi  :  Vive  la  Finlande  I 

Freiherr  von  Cœls  von  der  Bruggen  dans  une  allocution 
vibrante,  plusieurs  fois  interrompue  par  les  applaudissements, 
fit  l'éloge  des  Finlandais  et  de  la  Finlande  «  le  pays  des  Mille 
Lacs,  le  coin  prospère  du  grand  Empire  de  Russie  ». 

M.  Smrcek,  délégué  autri<ihien,  prit  ensuite  la  parole  en 
langue  allemande  et  prononça  l'allocution  suivante  : 

Mesdames  et  Messieurs, 

C'est  probablement  pour  la  première  fois  aujourd'hui  que  la 
plupart  d'entre  nous  mettent  pied  sur  le  sol  du  Grand-Duché 
de  Finlande. 
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Nous  nous  trouvons  dans  le  pays  légendaire  des  Mille  Lacs,  le 
pays  des  cascades  écumantes  s'épanouissant  sur  des  gradins  en 
blocs  de  granit.  C'est  un  pays  qu'habite  un  peuple  ami,  intelli- 
gent au  plus  haut  degré,  actif  et  bienveillant,  dont  nous  som- 
mes aujourd'hui  les  hôtes. 

Nous  nous  rendons  compte  de  la  peine,  du  travail  et  de  la 
persévérance  qu'il  a  fallu  pour  faire  surgir  de  terre  dans  cette 
contrée  peu  fertile  du  Nord,  de  riantes  villes,  pour  doter  le 
pays  de  voies  de  communication  par  chemin  de  fer  et  de  routes, 
et  pour  rendre  même  les  cours  d'eau  praticables  et  mettre  à 
profit  les  forces  hydrauliques  créées    par  la  nature. 

Permettez-moi,  Mesdames  et  Messieurs,  au  nom  des  congres- 
sistes autrichiens,  de  souhaiter  à  ce  beau  pays  une  prospérité 
croissante  et  de  faire  des  vœux  pour  le  brillant  avenir  de  sa 
nation  ;  permettez-moi  encore,  en  votre  nom,  de  vider  mon 
verre  à  la  santé  du  brillant  et  valeureux  corps  des  ingénieurs 
du  Grand-Duché  de  Finlande,  sur  lequel  repose  en  première 
ligne  la  prospérité  économique  du  pays. 

Vivent  les  ingénieurs  finlandais  ! 

M.  Perd.  Stephan,  Conseiller  de  commerce,  à  Viborg,  pro- 
nonce ensuite  le  discours  suivant  : 

Mesdames^  Messieurs, 

Nous  avons  le  plaisir  de  voir  aujourd'hui  parmi  nous  plu- 
sieurs personnes  représentant  ce  que  nous  appelons  le  beau 
sexe.  Pourtant  cette  dénomination  n'est  plus  suffisante  à 
l'époque  où  nous  vivons,  du  moins  ici,  en  Finlande,  où  les 
femmes  jouissent  non  seulement  du  droit  de  suffrage  politique, 
mais  où  elles  font  aussi  concurrence  aux  hommes  dans  plu- 
sieurs branches  de  l'activité  humaine. 

Nos  femmes  sont  membres  de  la  Diète.  Elles  étudient  à  l'uni- 
versité. Il  y  a  chez  nous  des  femmes  médecins,  artistes,  commis- 
voyageurs.  Nos  banques  et  bureaux  sont  pleins  de  jeunes  demoi- 
selles remplissant  les  fonctions  d'employés,  etc.  Mais  si  vous 
voulez  connaître  la  véritable  femme  finlandaise,  alors  il  faut 
la  chercher,  ici  comme  ailleurs,  au  sein  de  la  famille,  où  elle 
règne  comme  épouse  et  mère.  Je  regrette  sincèrement,  Mes- 
dames, que  faute  d'avoir  prévu  votre  présence,  il  ne  se  trouve 
point  ici  de  dames  de  la  société  finlandaise  pour  vous  faire 
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les  honneurs  d€  notre  réception.  Mesdames,  les  fatigues  du 
voyage  ne  vous  ayant  pas  empêchées  de  prendre  part  à  cette 
excursion,  dont  votre  présence  a  rehaussé  Téclat,  j'espère  de 
tout  mon  cœur  qu'il  vous  conviendra  de  venir  une  autre  fois 
en  Finlande  pour  faire  la  connaissance  non  seulement  du  pays 
des  Mille  Lacs,  mais  aussi  de  nos  femmes,  qui  vous  recevront, 
j'en  suis  sûr,  cordialement  bien.  Messieurs,  je  vous  prie  de 
boire  à  la  santé  des  dames  présentes.  Hourrah  I 

Avec  beaucoup  d'humour,  M.  Charguéraud,  Conseiller  d'Etat, 
Directeur  des  routes,  des  mines  et  de  la  navigation  au  Ministère 
des  Travaux  publics,  porte  un  toast  au  nom  des  membres 
français. 

Il  se  défend  de  vouloir  faire  un  discours  et  il  se  borne  à 
définir  très  succinctement  la  place  que  marquera  le  XP  Congrès 
de  navigation   : 

Les  organisateurs  de  ce  Congrès,  dit-il,  ont  imaginé  un  moyen 
-excellent  de  réussir.  C'est  de  faire  travailler  les  dames,  ce  qui 
ne  s'était  jamais  vu  jusqu'ici. 

Ils  ont  de  plus  trouvé,  comme  on  dit,  un  véritable  clou  pour 
leur  Congrès,  et  ce  clou,  c'est  l'excursion  en  Finlande. 

La  municipalité  de  Viborg  obtient  cet  autre  succès  de  faire 
briller  un  soleil  de  printemps,  que  nous  ne  connaissons  pas, 
du  reste,  cette  année,  même  dans  le  Midi  de  notre  pays. 

Et  M.  Charguéraud  termine,  au  milieu  des  applaudissements, 
en  levant  son  verre  en  l'honneur  des  membres  du  Conseil 
municipal  de  Viborg. 

Puis,  c'est  M.  Maganzini  qui,  d'une  voix  chaude,  prononce 
en  italien  une  brève  allocution,  dont  voici  la  traduction  française  : 

Mesdames^  Messieurs^ 

Au  milieu  de  cette  splendide  région  aux  mille  lacs,  aux  cas- 
cades imposantes,  aux  bois  verts,  qui  est  toute  une  fête  des 
yeux,  nous  avons  été  conviés  à  une  fête  de  solidarité  internationale. 

Je  crois.  Messieurs,  que  la  beauté  de  ces  lieux  enchantés,  où 
la  poésie  du  Nord  s'allie  aujourd'hui  au  climat  méridional,  n'a 
été  surpassée  que  par  la  grandeur  et  la  cordialité  de  la  réception 
que  la  noble  communauté  de  Viborg  a  voulu  nous  octroyer. 
Soyez  bien  sûrs,  Messieurs  les  représentants  de  Viborg,  que  le 
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souvenir  doux  et  sympathique  de  cette  journée  restera  toujours 
vif  et  palpitant  dans  nos  cœurs. 

Grâce  à  Thospitalité  finlandaise  et  aux  soins  des  Comités 
d'organisation,  nous  pourrons  visiter  et  admirer  ce  pays  si  beau, 
qui  est  bien  peu  connu,  mais  qui  mérite  d'être  visité  et  apprécié. 

Au  nom  de  Tltalie,  Mesdames  et  Messieurs,  je  vous  prie  de 
boire  en  Thonneur  et  pour  la  prospérité  de  la  Pinlajide,  du 
Sénat  finlandais  et  de  la  Communauté  de  Viborg. 

Vive  la  Communauté   de  Viborg. 

Une  innovation  :  c'est  une  dame,  M"**  Muller,  Membre  du 
Comité  de  Dames  du  Congrès  de  Saint-Pétersbourg,  qui  main- 
tenant prend  la  parole,  et  s'exprime  ainsi  : 

Messieurs, 

C'est  au  nom  des  dames  du  Xr  Congrès  international  de  Na- 
vigation que  je  prends  la  parole  pour  exprimer  notre  bien 
sincère  reconnaissance  au  Sénat  Impérial  de  Finlande  pour  son 
aimable  invitation  à  l'excursion  du  Canal  de  Saïma  et  aux 
Rapides  d'Imatra. 

Nous  ne  sommes  qu'au  début  de  notre  excursion  en  Finlande, 
dans  ce  pays  de  haute  culture,  habité  par  un  peuple  laborieux 
et  persévérant,  où  la  femme,  tout  en  restant  bonne  épouse 
et  mère  modèle,  a  su  obtenir  sa  place  parmi  les  représentants 
du  peuple  au  Sénat. 

Nous  n'avons  pas  encore  joui  de  l'impression  grandiose  d'Ima- 
tra universellement  connu,  ni  admiré  les  beautés  du  Saïma. 

Mais  nous  avons  déjà  ressenti  la  vive  impression  de  la  nature 
de  la  Finlande,  et  apprécié  les  soins  hospitaliers  de  MM.  les 
Délégués  du  Sénat  Impérial. 

C'est  en  remerciant  MM.  Ahonen  et  Lindqvist  pour  l'accueil 
si  aimable  et  prévoyant  qu'ils  nous  ont  organisé  au  nom  du 
Sénat  Impérial  de  Finlande,  que  je  lève  mon  verre  à  la  pros- 
périté de  la  Finlande,  des  Finlandais  et  de  ses  Représentants. 

Elekôôn  !  Suomi  ! 

Un  dernier  toast  de  M.  Wortman,  et  vite,  il  faut  partir. 
Le  temps  menace  de  plus  en  plus.  On  trouvera  le  café  tout 
prêt  au  retour. 
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On  s'embarque  sur  deux  bateaux  entre  lesquels  s'est  répartie 
Texcellente  musique  de  Viborg,  et  en  route  pour  le  canal  de 
Saïma,  jusqu'à  ses  premières  écluses. 

Le  port  de  Viborg  est  traversé  au  milieu  des  vivats  éclatant 
de  toutes  part.  On  navigue  sur  le  fjord  —  escarpements  à 
part  —  que  constitue  le  fond  du  golfe  de  Finlande,  où  les 
arbres  descendent  jusque  dans  la  mer  pour  y  mirer  leurs  bran- 
chages et  leur  verdure. 

Le  soleil  a  tout  à  fait  disparu.  Une  brume  légère  estompe  les 
lointains  et  pare  le  paysage  de  mélancolie..  C'est  un  décor  de 
teintes  très  douces,  vaporeuses  comme  des  pastels,  et,  à  quelque 
distance,  les  jeunes  verdures  des  arbres  semblent  ellesr mêmes 
se  fondre  dans  le  gris,  avec  le  blanc  des  bouleaux. 

De  tous  côtés  surgissent  des  villas,  parmi  lesquell-^  on  retient 
le  nom  de  la  Villa  Mon  Repos,  à  M.  le  Baron  de  Nicolaï,  dans 
laquelle  se  trouvent,  paraît-il,  toutes  les  espèces  d'arbres  exis- 
tant en  Finlande. 

Le  canal  de  Saïma  est  ainsi,  dans  un  tel  cadre,  des  plus  pitto- 
resque. Les  écluses  semblent  des  décors,  des  toiles  de  théâtre, 
avec  les  maisons  éclusières  coquettes  et  gaies,  toutes  verdoyantes 
et  fleuries.  La  circulation  y  est  intense.  Plus  de  trente  bateaux, 
uniformément  chargés  de  bois,  sont  croisés  en  moins  d'une 
heure. 

A  Justila,  on  débarque.  Il  y  a  là  une  échelle  de  trois  écluses, 
dont  l'effet  est  des  plus  curieux.  Les  bateaux  s'y  pressent,  et 
on  se  rend  compte  ainsi  qu'elles  sont  parfaitenrient  agencées. 

Il  faut  rentrer  à  Viborg,  où  le  train  spécial  attend  les  congres- 
sistes rappelés  à  Saint-Pétersbourg,  tandis  que  les  autres,  beau- 
coup plus  nombreux,  montent  en  wagon  quelques  minutes 
après,  en  route  pour  l'Imatra. 


Des  gouttes  de  pluie  sont  tombées,  au  retour  vers  Viborg. 
Mais  voici  qu'à  nouveau  le  temps  s'éclaircit,  et  à  l'arrivée  k 
l'Imatra,  la  promenade  le  long  des  chutes  célèbres  s'effectue 
tout  à  l'aise  :  tous  les  congressistes  sont  ravis  d'admiration. 

C'est  dans  l'hôtel  Cascade  Imatra,  construit  dans  une  situation 
magnifique  et  dominant  les  cataractes,  qu'est  servi,  par  petites 
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tables,  décorées  de  fleurs  superbes,  le  banquet  offert  par  le 
Sénat  de  Finlande. 

Banquet  grandiose,  ainsi  qu'on  en  jugera  par  cet  éloquent 
menu  : 

Bisque  d'Egrevisse,  Petits  Pâtés 

Rastigaïs 
Truite  Taymine,  Pommes  nature,  Sauce  Riche 

Filet  de  Bœuf  Régence 

Mousse  de  Foie  gras  en  Belle  Vue,  a  l'idéal 

Poussins  de  Hambourg  rôtis 

Salade  Héloïse 

Asperges  fraîches,  Sauces  Hollandaise  et  Polonaise 

Pêche  Montpensier 
Desserts 


VINS 

Porto  et  Sherry  —  Berxcasteler  Favenberg 

Glaus  Johannisberg  —  Chateau-Margaux 

Champagne  «  Pommery  » 

Moka,  Liqueurs 

Avec  une  chère  exquise,  les  vins  étaient  des  meilleurs  crus. 
Aussi  le  repas  fut-il  particulièrement  gai  et  animé. 

En  bas  grondait  la  fureur  des  eaux  précipitées  en  torrent. 
A  la  lueur  des  projecteurs  électriques,  leurs  flots  d'écume  pro- 
duisaient un  effet  fantastique. 

I>ans  l'allocution  qu'il  prononça  au  milieu  du  dîner,  après 
que  M.  le  Gouverneur  de  Viborg  eût  porté  la  santé  de  S.  M. 
l'Empereur  et  de  la  Famille  impériale,  M.  le  sénateur  Hjelt 
sut  trouver  les  mots  heureux  pour  parler  de  son  pays  si  éner- 
gique et  si  vaillant. 

Cette  journée,  Mesdames  et  Messieurs,  dit-il,  a  notamment 
dû  vous  convaincre  que  notre  petite  patrie  n'est  pas  un  désert 
inculte. 

Les  richesses  du  pays  ne  sont  pas  grandes  ;  sur  du  rocher. 
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il  faut  réussir  à  ensemencer  et  à  récolter,  et  Tintérieur  du  sol 
ne  contient  pas  les  richeeses  minérales  de  vos  patries. 

Mais  ce  que  nous  avons  en  abondance,  c'est  de  Teau,  Teau 
qui  transporte,  Teaui  qui  crée  la  force  motrice. 

Longtemps  ce  fut  pour  nous  le  seul  moyen  de  communi- 
cation. Nous  avons  beaucoup  d'affection  pour  cet  élément,  et 
nous  en  attendons  une  profitable  utilisation. 

J'espère  que  le  Congrès,  où  vous  avez  étudié  une  partie  des 
actions  de  l'eau,  portera  ses  fruits  pour  notre  pays. 

Je  vous  remercie  de  nous  avoir  fait  l'honneur  et  causé  la 
joie  de  venir  visiter  la  Finlande,  et  je  lève  mon  verre  à  vos 
santés. 

Toute  la  salle  fît  à  M.  Hjelt  une  ovation  méritée,  car  il  avait 
dit  son  speach  avec  une  pointe  d'émotion  vraiment  touchante. 

Gomme  représentant  de  la  Hongrie,  M.  Faragô  porte  le  toast 
suivant  : 

Mesdames,  Monsieur  le  Sénateur,  Messieurs, 

Permettez-moi  de  prendre  la  parole  au  nom  de  la  Délégation 
hongroise,  au  nom  de  la  Délégation  d'une  nation  de  même 
origine  que  la  nation  finnoise.  Les  recherches  scientifiques  ont 
déjà  inc<^ntestablement  constaté  que  ces  deux  nations  se  sépa- 
rèrent, il  y  a  plus  de  mille  ans,  du  même  tronc. 

Malheureusement,  les  deux  langues  diffèrent  maintenant 
d'une  façon  telle  que  nous  ne  pouvons  plus  nous  comprendre. 

Dans  toute  l'Europe,  il  n'y  a  que  ces  deux  nationalités  de  la 
race  finno-hongroise  qui  se  maintiennent  à  côté  des  autres 
nations  et  collaborent  avec  elles  à  tous  leurs  travaux  qui  ont 
pour  but  le  développement  commun  de  la  race  humaine. 

Permettez-moi,  Mesdames  et  Messieurs,  de  continuer  en  allemand, 
et  d'adresser  la  parole  personnellement  à  notre  cher  Président. 

Voici  la  traduction  française  : 

Monsieur  le  Sénateur, 

Venu  au  Congrès  de  Saint-Pétersbourg  avec  dix-sept  de  mes 
compatriotes,  nous  avons  tous  tenu  à  répondre  à  l'aimable  invi- 
tation qui  nous  était  faite  par  la  haute  assemblée  du  Sénat 
impérial.  C'est  avec  un  bien  vif  plaisir  que  nous  avons  passé 
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les  frontièr€fi  de  la  Finlande  et  que  nous  avons  admiré  les 
magnifiques  contrées  de  votre  pays  et  les  grands  progrès  de 
votre  civilisation. 

Monsieur  le  Sénateur,  permettez-moi  de  profiter  de  ce  moment 
particulièrement  solennel  pour  ceux  venus  de  Hongrie,  ix)ur 
vous  saluer  au  nom  d'une  nation  sœur  de  la  vôtre  ;  permettez- 
moi  encore  de  vous  dire  que  nous  sommes  ravis  de  la  superbe 
réception  préparée  en  l'honneur  des  Congressistes  et  que  nous 
nous  sentons  fiers  de  voir  à  cette  réunion  le  Sénat  de  Finlande 
représenté  précisément,  Monsieur  le  Sénateur,  par  vous,  qui 
avez  uni  une  de  vos  filles  à  un  de  nos  nationaux  ;  permettez- 
nous  enfin,  dans  ce  pays  des  Mille  Lacs,  malgré  ses  condi- 
tions climatériques  différentes,  malgré  l'absence  de  steppes 
chaudes  et  immenses,  et  quoique  les  hautes  montagnes  de  notre 
chère  patrie  y  soient  remplacées  par  des  forêts  majestueuses 
et  des  lacs  d'im  bleu  d'azur  ;  permettez-nous,  dis-je,  de  nous  y 
croire  chez  nous. 

Indépendamment  des  sentiments  qui  nous  animent  en  notre 
qualité  de  Hongrois,  je  crois  être  l'interprète  de  la  totalité  des 
congressdstes  ici  présents,  en  vous  priant  d'accepter  nos  sincères 
remerciements  pour  votre  charmant  accueil,  et  je  vous  convie, 
Mesdames  et  Messieurs,  à  lever  votre  verre  au  bien-être,  à  la 
prospérité  et  au  développement  continu  et  pacifique  du  peuple 
finnois. 

Vive  la  Finlande  !  Vive  le  peuple  finnois  ! 

Au  nom  de  la  Présidence  générale  du  Congrès,  M.  Mergzyng, 
Conseiller  d'Etat  Actuel,  ingénieur  et  professeur  à  l'Institut 
des  Voies  de  Communication,  exprima  au  Sénat  de  Finlande 
de  chaleureux  remerciements  : 

Monsieur  le  Sénateur, 
Mesdames,  Messieurs, 

J'ai  eu  l'honneur  d'être  l'intermédiaire  entre  notre  Commis- 
sion d'organisation  et  le  Sénat  Impérial  de  la  Finlande  pour 
l'arrangement  de  cette  brillante  excursion,  et  vous  me  permet- 
trez, Messieurs,  d'exprimer  ici  les  sentiments  de  notre  profonde 
gratitude.  Ce  magnifique  accueil,  au  milieu  des  bois  riants,  en 
face  des  chutes  d'eau  peut-être  les  plus  jolies  en  Europe,  nous 
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le  devons  aux  Autorités  finlandaises,  au  Sénat  de  la  Finlande. 
Je  n'exagère  pas  les  impressions  ressenties  et  les  sentiments 
«prouvés  par  tous,  en  disant  que  les  Membres  du  XV  Congrès 
garderont  de  cette  journée  grandiose  un  souvenir  impérissable. 

Vive  le  Sénat  ! 

Vivent  les  Autorités  finlandaises  I 

Vivent  les  organisateurs  de  Texcursion,  MM.  Ahonen  et 
Lindqvist  ! 

Au  nom  des  Suédois,  M.  le  Major  Hansen  prononça  en  alle- 
mand Tallocution  dont  le  texte  traduit  en  français  est  le 
suivant  : 

Mesdayyies  et  Messieurs, 

Les  sentiments  de  reconnaissance  dont  nous  sommes  tous 
-animés,  comme  congressistes,  ont  déjà  été  exprimés  dans  d'élo- 
quentes parol-es  par  les  représentants  de  plusieurs  pays.  Per- 
mettez-moi néanmoins,  au  nom  des  participants  suédois  à  cette 
excursion  si  intéressante,  d'adresser  de  sincères  remerciements 
au  Gouvernement  de  Finlande  et  à  nos  collègues  finlandais  pour 
la  réception  brillante  et  cordiale  qui  nous  est  faite.  De  solides 
liens  rattachent  les  Suédois  aux  habitants  de  ce  pays  des  lacs 
et  des  fées  ;  les  deux  peuples  sont  unis  par  des  souvenirs, 
par  des  progrès  communs  de  civilisation  et  par  une  langue 
commune. 

Aussi  sommes-nous  enchantés  de  pouvoir  admirer  un  des 
I)lus  beaux  sites  de  oe  superbe  pays  et  d'avoir  lié  connaissance 
avec  les  hôtesses  et  les  hôtes  qui  nous  ont  accueiUis  d'une  façon 
si  gracieuse.  C'est  avec  grand  intérêt  que  nous  avons  également 
visité  le  canal  de  la  Saïma,  l'un  de  nos  plus  brillants  ingénieurs 
suédois,  Nils  Ericson,  ayant  fortement  contribué  à  la  réalisation 
de  cette  œuvre  de  maître  du  milieu  du  sdècle  dernier.  Nous 
avons  pu  admirer  un  travail  qui,  malgré  les  modifications  qu'il 
a  subies,  répond  encore  entièrement  à  sa  destination  et  a  si 
fortement  enrichi  le  pays  de  Finlande  des  bienfaits  des  commu- 
nications par  eau. 

Ce  n'est  pas  seulement  une  mission  agréable  à  remplir,  mais 
encore  un  devoir  qui  s'impose  pour  nous,  que  d'exprimer  en 
ce  point,  aux  bords  mêmes  de  la  cataracte  grandiose  de  l'Imatra, 
qui  est  pour  ainsi  dire  l'image  concentrée  de  la  puissance  et  de 
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la  beauté  de  ce  pays,  tous  nos  sincères  remeroiemeuls  à  ceux 
qui  -nous  ont  reçus,  et  de  lever  notre  verre  à  la  prospérité  de 
la  nation  finlandaise  et  à  celle  de  ses  représentants  présents 
parmi  nous  ! 

Mesdames  et  Messieurs,  je  vous  prie  de  vouloir  vous  unir 
au  toast  chaleureux  que  nous,  Suédois,  avons  l'honneur  de 
porter  au  peuple  finlandais  et  à  ses  aimables  représentants 
à  cette  charmante  excursion  ! 

Svenska  Kamrater  !  En  fyra-feldigt  socurted  lefre  fôr  gende 
Finland  och  fôr  den  finska  verdumer  och  vànden  !  Lefre  de  ! 

M.  Resal,  Inspecteur  général  des  Ponts  et  Chaussées,  dont 
la  popularité  esA  grande  en  Russie,  comme  constructeur  du 
pont  Alexandre  III,  exprime  les  sympathies  françaises,  et 
M.  Maganzini  les  meilleurs  souhaits  des  congressistes  italiens 
pour  la  Finlande. 

M.  GoLETTA,  Président  de  Section  au  Conseil  supérieur  des 
Travaux  publics,  à  Rome,  prononça  à  son  tour,  en  latin,  les 
paroles  suivantes  : 

Très  gracieuses  dames, 
Eminent  Sénateur, 
Messieurs, 

En  une  telle  variété  de  langues,  vous  voudrez  bien  m'autori- 
ser  à  me  servir  de  Tidiome  latin  pour  vous  rendre  grâces.  A 
vous  donc,  Sénat  impérial  de  Finlande,  et  à  vous  aussi.  Comité 
organisateur  de  ce  Congrès,  j'apporte,  au  nom  des  fils  de  Tlta- 
lie  et  de  Rome,  leur  capitale,  ce  tribut  de  remerciements,  et 
vous  prie  tous  de  lever  vos  verres  à  la  prospérité  de  la  Fin> 
lande.  A  votre  santé  ! 

M.  LÉON  Gérard,  au  nom  des  Belges,  parle,  en  termes  élevés. 
de  la  haute  considération  que  le  peuple  finlandais  s'est  acquise 
en  raison  de  sa  culture  intellectuelle,  de  sa  jeune  école  d'art, 
de  sa  remarquable  législation  du  droit  des  femmes,  dont  on 
ne  trouve  l'équivalent  que  dans  certains  Etats  d'Amérique. 
Il  célèbre  les  liens  d'affinité  et  d'entente  entre  le  peuple  belge 
et  le  peuple  finlandais. 
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M.  De  Jongh,  au  nom  des  Pays-Bas,  M.  Bubendey,  au  nom 
de  la  ville  d-e  Hambourg,  et  enfin  un  représentant  de  TAngle- 
terre  clôturèrent  brièvement  la  longue  et  intéressante  série  des 
toasts,  acclamés  par  l'assistance,  tandis  que  le  Champagne  cou- 
lait à  flots  dans  les  coupes. 

Un  bal  suivit,  très  animé,  très  gai.  Et  Ton  s'en  alla  revoir 
encore  les  terrifiantes  cataractes,  entendre  la  musique  sauvage 
du  torrent. 

A  1  heure  du  matin,  quand  on  s'est  mis  à  regagner  la  gare 
et  les  lits  préparés  dans  les  couchettes  des  sleepings,  l'aurore 
se  levait  derrière  le  rideau  bruissant  des  bouleaux,  des  chênes- 
lièges  et  la  sombre  tache  des  sapins. 

I^  beau  pays  ! 


La  Réception  Impériale  à  Péterhof. 

La  visltk  du  Goxr.RKS  a  Phtehhof. 

S.  M.  l'Empereur  a  accordé  aux  représentajits  du  XP  Con- 
grès de  navigation  la  faveur  d'une  réception  solennelle,  au 
Palais  de  Péterhof,  fixée  au  vendredi  22  mai/5  juin. 

Avaient  été  invités  :  les  premiers  délégués  des  Etats,  le 
Bureau  Exécutif  et  les  membres  de  la  Commission  Interna- 
tionale Permanente  des  Congrès  de  Navigation,  la  Présidence 
de  la  Commission  d'organisation  et  ses  Secrétaires,  les  Prési- 
dents et  Vice-Présidents  des  Sections. 

A  10  heures  du  matin,  les  invités  se  réunissaient  à  la  gare 
Baltique  pour  prendre  place  dans  un  train  spécial,  qui  se  met- 
tait en  marche  à  10  h.  20. 

Les  voitures  de  la  Cour,  en  quelques  minutes,  amenèrent 
jusqu'au  Palais  les  représentants  du  XP  Congrès,  auxquels 
s'étaient  joints  S.  E.  le  Ministre  des  Voies  de  communication 
et  S.  E.  l'Adjoint  du  Ministre  de  la  Marine,  ainsi  que  le 
haut  personnel  de  la  Maison  de  l'Empereur. 

Après  avoir  traversé  tous  les  magnifiques  salons,  ils  arri- 
vèrent à  la  salle  de  la  Réception,  salle  immense,  magnifique- 
ment décorée,  où,  sur  les  indications  du  Grand  Maréchal  de 
la  Cour,  ils  se  répartirent  en  groupes  correspondant  à  chaque 
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nation  représentée.  Il  était  entendu  que  le  premier  délégué  de 
chaque  pays  serait  présenté  à  TEmpereur  et  lui  apporterait 
les  hommages  de  sa  délégation. 

A  midi  précis,  S.  M.  l'Empereur  apparaissait,  et  la  solennité 
se  déroulait  selon  les  prescriptions  arrêtées  par  le  protocole. 
Les  présentations  faites,  S.  M.  s'entretint  avec  une  extrême 
bonne  grâce  avec  les  représentants  de  chaque  nationalité,  inter- 
rogeant les  uns  et  les  autres,  et  écoutant  avec  un  intérêt  marqué 
les  réponses  faites  à  ses  questions. 

Plus  d'une  heure  s'est  ainsi  passée,  puis,  respectueusement 
salué,  S.  M.  l'Empereur  s'est  retiré. 

Alors  s'ouvrirent  les  portes  d'une  salle  contiguë,  dans  laquelle 
étaient  dressées  les  tables  d'un  festin  somptueux. 

Les  représentants  du  XV  Congrès  furent  invités  à  y  prendre 
place. 

A  la  table  centrale,  le  Grand  Maréchal  de  la  Cour,  Prince 
Dolgorouki,  avait  à  sa  droite  le  Ministre  de  Grèce,  le  baron 
Quinette  de  Rochemont,  S.  E.  le  Ministre  des  Voies  de  com- 
munication, M.  Brockmann,  chef  de  la  Délégation  espagnole  ; 
à  sa  gauche,  M.  de  Kielmannsegg,  Gouverneur  de  la  Basse- 
Autriche,  l'Amiral  Duplessis  de  Richelieu,  représentant  le  Siam. 

La  table  voisine  était  présidée  par  S.  E.  le  comte  Hendrikoff, 
Grand-Maître  des  cérémonies,  ayant  à  ses  côtés  M.  Dufourny, 
Secrétaire  Général  de  la  Commission  Permanente  des  Congrès 
de  Navigation,  S.  E.  V.  de  Timonoff,  Président  Général  du 
Congrès,  M.  Charguéraud,  Directeur  au  Ministère  des  Travaux 
Publics  de  France,  le  Général  Pétroff,  Président  de  Section  du 
Conseil  d'Empire,  etc. 

Au  milieu  du  repas,  S.  E.  le  Prince  Dolgorouki  porta  un 
toast  à  S.  M.  l'Empereur,  aux  Chefs  des  Etats  représentés  et 
aux  Membres  de  l'Association  Internationale  Permanente  des 
Congrès  de  Navigation. 

M.  le  Baron  Quinette  de  Rochemont,  comme  doyen  d'âge, 
prit  la  parole  au  nom  de  tous  les  invités  pour  porter  un  toast 
à  S.  M.  l'Empereur,  et  pour  remercier  le  Grand-Maréchal  de 
la  Cour  des  paroles  qu'il  venait  de  prononcer  en  l'honneur  de 
l'Association  permanente. 

A  2  heures,  les  voitures  de  la  Cour  reconduisaient  les  repré- 
sentants du  Congrès  à  leur  train  spécial,  avec  le  même  céré- 
monial qu'à  l'arrivée. 
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Le  lendemain,  samedi  23  mai/6  juin,  tous  les  membres  du 
Congrès  étaient  invités  à  visiter  les  Jardins  impériaux,  tracés 
par  Pierre-le-Grand  à  Fimitation  de  Versailles,  le  Palais  de 
Monplaisir  et  le  Grand  Palais  de  Péterhof. 

Des  bateaux  étaient  mis  à  leur  disposition. 

Mais  dans  la  nuit  du  vendredi  au  samedi  une  bourrasque 
de  neige,  succédant  brusquement  aux  chaudes  journées,  s'abattit 
sur  Saint-Pétersbourg  et  la  région  poudrant  de  frimas  les  fleurs 
des  pelouses  et  la  jeune  verdure  des  grands  arbres. 

Cette  bourrasque  ayant  fait  refluer  la  mer  au  point  d'amener 
dans  la  Neva  un  abaissement  d'eau  de  5  pieds  —  phénomène 
qui  n'avait  point  été  constaté  depuis  1742  —  toute  navigation 
se  trouva  arrêtée,  et  c'est  par  train  spécial  qu'arrivèrent  les 
congressistes. 

Les  voitures  de  la  Cour,  avec  les  cochers  et  les  valets  de 
pied  en  livrée,  attendaient  à  la  gare,  et,  vu  l'affluence,  d'au- 
tres véhicules  avaient  été  mobilisés  en  très  grand  nombre. 

Après  la  visite  des  Jardins  de  Marly  et  de  Monplaisir,  un 
lunch  somptueux  avait  été  servi  dans  les  salles  mêmes  du 
Grand  Palais,  où  avait  eu  lieu,  la  veille,  la  présentation  à 
S.  M.  l'Empereur  des  Premiers  Délégués  et  des  Membres  de  la 
Commission  Internationale. 

Les  superbes  appartements  ont  été  parcourus  ensuite,  et  les 
congressistes  ont  regagné  Saint-Pétersbourg,  aussi  émerveillés 
par  le  spectacle  qui  avait  défilé  sous  leurs  yeux,  que  touchés 
de  toutes  les  attentions  dont  ils  avaient  été  l'objet,  sur  les  ordres 
de  S.  M.  l'Empereur. 


Le  Dîner  du  Congrès. 

Le  dîner  traditionnel  qui  réunit  les  membres  de  chaque  Con- 
grès de  navigation  avant  sa  clôture,  a  eu  lieu  le  vendredi  soir, 
23  mai/5  juin,  dans  la  vaste  Salle  des  Cadets  de  la  Marine. 

I^  Président  Général,  S.  E.  V.  E.  de  Timonoff  a  porté  la 
santé  des  chefs  des  Etats  représentés.  M.  Dufourny,  Secrétaire 
Général  de  la  Commission  Internationale  Permanente  et  repré- 
sentant le  Bureau  Exécutif,  celle  de  S.  M.  l'Empereur. 

Le  prince  Khilkoff,  ancien  Ministre  des  Voies  de  commu- 
nication, a  bu  aux  Congressistes,  et  M.  Odier,  Ministre  de 
Suisse,  a  levé  son  verre  en  l'honneur  des  dames. 
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Après  un  toast  du  général  Wendrich,  adjoint  à  S.  E.  le  Mi- 
nistre des  Voies  de  communication,  M.  Mallet,  membre  de 
la  Chambre  de  commerce  de  Paris,  prononce  cette  allocution  : 

Mesdames  et  Messieurs, 

Plusieurs  d'entre  vous  se  sont  sûrement  demandé  comment,  à 
un  Congrès  où  il  n'est  question  que  de  travaux  spéciaux, 
assistent  tant  de  personnalités  qui  ne  sont  pas  des  ingénieurs 
spécialistes  et  qui,  même,  ne  sont  pas  ingénieurs  du  tout. 

Les  mauvaises  Langues  me  répondent  en  sourdine  qu'elles  ont 
été  conduites  au  Congrès  par  Tattrait  du  voyage  et  par  rattente, 
dépassée  du  reste,  d'une  réception  charmante. 

Sans  méconnaître  que  ces  considérations  sentimentales  sont 
peut-être  empreintes  de  quelque  justesse,  je  suis  sûr  que  d'au- 
tres plus  pratiques  sont  intervenue,  en  vertu  desquelles  je 
représente  ici  la  Chambre  de  Commerce  de  Paris. 

Les  ingénieurs  n'exécutent  pas  seulement  des  travaux  pour 
faire  briller,  sous  une  de  ses  formes  les  plus  éclatantes,  l'action 
de  l'intelligence  humaine,  ni  pour  se  conquérir  une  renommée 
presque  toujours  méritée,  mais  souvent  très  coûteuse. 

Qu'ils  battent  des  pieux  ou  fassent  des  épuisements,  qu'ils 
construisent  des  quais,  des  écluses  ou  des  cales  de  radoub, 
ils  ne  sont  qu'un  moyen. 

Le  but  est  de  rendre  les  communications  et  les  transports 
plue  rapides,  plus  commodes,  plus  économiques,  plus  nombreux. 

IjCS  résultats,  qu'il  ne  faut  pas  être  spécialiste  pour  apprécier, 
nous  les  avons  étudiés  pour  la  Russie,  d'abord  dans  les  docu- 
ments qui  nous  ont  été  fournis  avec  une  libéralité  aussi  pré- 
cieuse qu'inusitée. 

Nous  les  avons  ensuite  constatées  de  visu  pour  la  région  de 
Saint-Pétersbourg,  avec  un  certain  étonnement,  mais  avec  une 
satisfaction  profonde  et  affectueuse. 

Ils  nous  ont  en  effet  prouvé  un  développement  économique 
indiscutable  et  progressif. 

Je  souhaite  bien  sincèrement,  bien  cordialement  que,  la 
Russie  étant  sortie  de  la  période  des  épreuves,  la  prospérité 
matérielle  prenne  toute  l'ampleur  que  comporte  l'étendue  de 
son  territoire  et  de  ses  ressources,  que  méritent  la  brillante 
intelligence  et  le  dévouement  mis  par  ses  techniciens  au  service 
de  leur  patrie. 
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Puis,  M.  Maganzini,  délégué  italien,  boit  aux  organisateurs. 
M.  UcHiDA,  le  deuxième  délégué  japonais,  porte  un  toast  à 
la  Russie,  qu'il  termine  au  cri  de  Banzaï,  répété  par  tous  les 
délégués  du  Japon  présents.  M.  Belelubski  lève  son  verre  en 
rhonneur  des  ingénieurs  étrangers.  M.  Egan,  délégué  hongrois, 
salue  les  ingénieurs  russes. 

M"*  OcKERSON  termine  en  parlant  en  anglais  comme  suit 
avec  émotion  et  un  rare  talent  oratoire  des  sympathies  russes 
et  américaines  : 

A  la  requête  urgente  de  notre  distingué  président,  M.  deTimo- 
noff  et  d'autres  qui  sdègejit  à  cette  table  présidentielle,  où  nous 
sommes  des  hôtes  d'honneur,  je  vais  m'ef forcer  de  répondre 
aux  sentiments  de  bienveillance  à  l'égard  de  l'Amérique,  si  gra- 
cieusement exprimés  par  le  prince  Khilkoff.  Je  suis  heureuse 
d'avoir  une  occasion  de  plus  de  vous  remercier,  hospitaliers  et 
généreux  Russes,  pour  tout  ce  que  vous  avez  fait  pour  vos 
hôtes  en  ce  grand  Congrès.  Vous  avez  été  infatigables  dans 
votre  sollicitude  à  notre  égard,  et  vos  efforts  ont  été  couronnés 
d'un  glorieux  succès,  avec  l'assistance  de  capables  et  de  char- 
mantes beautés,  qui  n'ont  jamais,  pour  un  moment,  oublié  de 
veiller  à  notre  confort.  Nous  ne  pouvons  assez  remercier  ces 
dames  et  ces  messieurs.  Nous  avons  fait  six  mille  milles  pour 
nous  trouver  avec  vous  en  cette  grande  occasion,  et  chaque 
moment  a  été  pour  nous  d'une  joie  sans  mélange  de  regret. 
Déjà  auparavant,  nos  cœurs  étaient  pleins  d'affection  pour  les 
Russes,  car,  en  un  moment  critique  pour  nous,  votre  généreux 
peuple  a  été  le  premier  à  nous  témoigner  sa  sympathie.  Puis- 
sions-nous voir  le  jour  heureux  où  nous  vous  souhaiterons  à 
tous  la  bienvenue  sur  la  terre  d'Amérique.  Toujours,  partout  où 
flottera  notre  cher  drapeau  étoile,  paix  et  bonne  volonté  à  la 
Russie  ! 

Après  le  dîner,  il  y  a  eu  un  bal,  conduit  par  le  général 
Wendrich,  auquel  ont  pris  part,  avec  toutes  les  dames,  le  plus 
grand  nombre  des  convives,  et  notamment  le  prince  Khilkoff. 
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Excursion  aux  ports  de  la  Baltique. 

Helsfngfors,  Riga,  Windau,  Libau. 

Les  excursionnistes,  au  nombre  de  près  de  quatre-vingts,  s'em- 
barquent le  dimanche  25  mai  (7  juin)  vers  5  heures  du  soir,  sur  le 
Hmè'iie  et  sur  le  Samt-Pétersbourg,  amarrés  au  quai  Anglais.  Os 
bâtiments  doivent  les  conduire  en  rade  de  Cronstadt,  à  bord  du 
transatlantique  MoskvUy  dont  le  tirant  d'eau  est  trop  considérable 
pour  qu'il  puisse  pénétrer  dans  la  Neva  et  même  dans  la  baie  de 
Cronstadt.  L'excursion  est  dirigée  par  M.  le  conseiller  d'Etat 
de  Roummel,  président  de  la  deuxième  section  du  Congrès, 
(ju'accompagne  le  contre-amiral  Niedermiiller,  président  du  Comité 
de  la  Flotte  volontaire  rjui  a  mis  le  Moskva  à  la  disposition  des 
excursionnistes. 

Le  Ilmène  descend  la  grande  Neva,  passe  devant  les  bassins  du 
port  de  Saint-Pétersbourg  et  s'engage  dans  le  chenal.  On  aperçoit 
au  loin,  sur  la  rive  boisée  du  golfe,  le  couvent  de  Saint-Serge, 
Strielna,  Mikhailovka,  Renella,  Peterhofl'-Oranienbaum. On  approche 
de  Cronstadt  dont  la  silhouette,  qui  se  détache  en  vigueur  sur  la 
gloire  d'un-  soleil  couchant,  fait  songer  à  Venise  vue  du  Lido. 
Autour  de  l'île,  la  ceinture  de  forts,  tapis  à  fleur  d'eau,  ressemble 
de  loin  à'une  escadre  de  monstrueuses  canonnières. 

Voici  le  port  militaire  de  Cronstadt.  Un  peu  plus  loin 
est  ancré,  sous  vapeur,  le  navire  qui  nous  est  destiné.  Le 
Moskva  est  un  transatlantique  de  8,430  tonnes,  aflecté  au  service 
régulier  de  Libau  à  New-York,  avec  escale  à  Rotterdam.  C'est 
l'ancien  Fûrst  Bismarck,  du  Norddeutscher  Lloyd,  construit  à 
Stettin  en  1891  et  converti  en  croiseur  auxiliaire.  Long  de  504  pieds 
anglais,  large  de  57,  il  cale  28  pieds  et  une  fraction.  Ses  machines, 
de  16,000  chevaux,  développent  aisément  20  nœuds. 

Un  remorqueur  transborde  les  congressistes  et  leurs  bagages  sur 
le  Moskva,  où  ils  sont  reçus  par  le  commandant,  le  capitaine  de 
vaisseau  Scheikh-Aschiry  et  son  état-major,  aux  sons  d'une  musique 
de  la  Flotte  volontaire.  Le  transatlantique  lève  l'ancre  tandis  qu'on 
distribue  les  cabines.  Comme  il  y  a  place  pour  600  passagers  et 
que  les  installations  —  du  moins  celles  des  premières  classes  — 
sont  luxueuses,  que  l'on  n'y  a  ménagé  ni  l'espace  ni  la  lumière,  tout 
le  monde  est  très  confortablement  logé. 

La  nuit  est  superbe.  Elle  reste  aussi  claire  qu'un  crépuscule  d'été, 
en  des  régions  moins  septentrionales  :  sur  le  pont  du  navire,  à 
minuit,  on  lit  facilement  un  journal.  Juste  au  nord,  une  large  bande 
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rose,  sur  fond  d'or  pâle,  marque  Tazimut  du  soleil,  rappelle  le  récent 
coucher  de  l'astre  et  annonce  Taube  prochaine.  La  mer,  très  calme, 
garde  une  teinte  verdâtre  d'une  douceur  infinie.  On  n'aperçoit 
aucune  terre  à  l'est,  au  midi,  à  l'ouest;  seule,  une  ligne  sombre,  du 
côté  illuminé  du  ciel,  dessine  à  l'extrême  horizon  la  côte  de  Finlande. 

Lorsque  les  passagers  remontent  sur  le  pont,  le  lendemain  matin 
lundi,  Helsingfors  est  en  vue,  et  le  Moskva  n'avance  qu'avec  une 
sage  lenteur,  dans  une  mer  parsemée  d'innombrables  «  scherres  », 
de  minuscules  îlots  en  granit,  comme  toute  la  côte  finlandaise.  A 
10  heures,  on  traverse  les  passes  renserrées  de  la  forteresse  de 
Sveaborg;  à  10  h.  1/4,  on  jette  l'ancre  au  milieu  de  la  rade  de 
Helsingfors,  fermée  de  toutes  parts,  soit  par  la  côte,  soit  par  les 
îles  boisées,  où  de  larges  plaques  de  granit  apparaissent  parmi  les 
grands  arbres.  On  se  croirait  au  centre  d'un  vaste  lac  à  peu  près 
circulaire,  mais  aux  bords  très  découpés.  La  ville  et  ses  environs^ 
forment  un  admirable  décor. 

Un  petit  steamer  de  l'Etat,  le  Jupiter,  vient  prendre  les  congres- 
sistes à  11  heures  et  les  promène  dans  le  Kronbergsfjarden  et  le 
Norra  hamnen,  où  ils  voient  quelques  bâtiments  de  guerre,  croi- 
seurs ou  avisos,  torpilleurs  et  contre-torpilleurs  Au  loin,  le  canon 
tonne  :  ce  sont  les  artilleurs  de  Sveaborg  (^ui  s'exercent  au  tir  sur 
but  mobile.  Après  avoir  contourné  le  Skatudden,  les  passagers 
abordent  au  fond  du  Sôdra  hamnen,  au  (|uai  Alexandra,  près  du 
Salutorget,  où  ils  sont  reçus  par  le  gouverneur  de  la  province  de 
Nyland.  De  nombreux  «  akaras  »  les  attendent  pour  une  pro- 
menade en  ville,  jusqu'au  Djurgarten  ;  ils  font  le  tour  du  lac, 
pour  revenir  au  port  et  gravir  les  hauteurs  du  Brunnspark, 
d'où  la  vue  de  la  mer  et  des  îles  est  vraiment  féerique.  Un  lunch 
est  offert  au  Congrès  par  l'Etat  de  F'inlande,  au  Brunnshuset 
(théâtre  d'été). 

M.  Mkkhkline,  président  démissionnaire  du  sénat,  porte  un  toast 
à  l'Empereur  de  Russie  et  aux  chefs  des  nations  représentées  au 
Congrès.  Ce  toast  est  très  acclamé. 

M.  Mékheline,  continuant  son  allocution,  dit  en  substance  : 

Messieurs, 

Vous  êtes  arrivés  à  Helsingfors  au  moment  où  la  ville  ne  présente 
pas  son  animation  habituelle,  parce  qu'elle  n'a  pour  ainsi  dire  plus 
d'habitants.  Les  fêtes  de  la  Pentecôte,  coïncidant  avec  le  début  de 
l'été,  attirent  tout  le  monde  à  la  campagne.  C'est  pourquoi  ce  local,, 
d'habitude  si  animé,  est  aujourd'hui  si  déserté. 
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Je  pense  que  la  situation  géographique  de  Helsingfors  est  digne 
de  votre  attention.  En  montant  à  l'Observatoire  astrononnique^  d'où 
Ton  domine  à  perte  de  vue  les  côtes  et  la  mer,  vous  avez  pu  voir 
tantôt  que  la  ville  possède  trois  [)orts  et  une  vaste  rade,  abritée  par 
des  lies  contre  les  tempêtes  du  large.  Vers  Test  et  vers  Touest,  des 
milliers  d'îlots  font  la  garde  le  long  de  la  côte,  protégeant  les  petits 
bâtiments  de  cabotage.  Vous  constaterez  donc  que  la  nature  a 
favorisé  la  caf)itale  de  la  Finlande  en  ce  qui  regarde  les  conditions 
du  mouvement  maritime. 

La  mer  n'apparaît  pas  à  nos  yeux  comme  un  abîme,  mais  comme 
une  grande  route  qui  nous  facilite  les  relations  avec  les  autres 
villes.  On  va  d'ici  en  vingt-quatre  heures  à  Stockholm,  en  trente- 
six  ou  quarante-cinq  heures  à  Copenhague  ou  à  Lubeck,  en  peu 
de  jours  aux  ports  anglais.  Ce  ne  sont  pas  seulement  des  mar- 
chandises qui  s'échangent,  grâce  à  la  navigation.  Les  voyageurs 
nous  apportent  aussi  des  idées,  chose  souvent  plus  précieuse  que 
le  reste. 

Votre  Congrès  est  une  de  ces  manifestations  des  rapports  inter- 
nationaux (}ui  caractérisent  et  honorent  l'époque  où  nous  vivons, 
l^es  représentants  des  diverses  races  se  tendent  la  main,  ils 
s'éclairent  les  uns  les  autres,  ils  travaillent  en  commun  à  la  solution 
des  problèmes  qui  intéressent  l'humanité.  Les  Congrès  contribuent 
à  proscrire  du  monde  civilisé  le  nationalisme  et  le  chauvinisme 
exagérés;  il  s'y  forme  des  liens  d'amitié  de  pays  à  pays.  En  un 
mot,  les  Congrès  techniques  ou  économiques  travaillent  à  réaliser 
ce  beau  rêve  qui  s'appelle  la  fraternisation  des  peuples  et  la  paix 
universelle. 

L'orateur  entre  ensuite  dans  des  considérations  sur  le  mode 
d'organisation  des  Congrès  internationaux,  qu'il  voudrait  voir 
plus  démocratiques.  Admettre  des  travailleurs  maimels  à  côté  des 
techniciens,  ce  serait  agir  dans  le  sens  de  l'évolution  sociale. 
M.  Mékheline  termine  en  ces  termes  :  Je  vous  remercie  d'être  venus 
à  Helsingfors  et  regrette  que  votre  visite  soit  si  courte.  Je  lève  mon 
verre  en  l'honneur  de  nos  hôtes  et  de  toutes  les  nations  ici  repré- 
sentées. 

M.  V.  J.  DE  RouMMEL  répoud  en  ces  termes  : 

Messieurs, 

C'est  pour  la  seconde  fois  que  le  XP  Congrès  International  de 
Navigation  reçoit  l'hospitalité  de  la  Finlande. 
Au  nom  du  Comité  d'organisation,  je  remercie  Helsingfors  pour 
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le  bel  accueil  qui  nous  est  fait.  Je  suis  certain  d'être  l'interprète  de 
tous  les  membres  du  Congrès  en  portant  ici  un  toast  à  la  prospérité 
du  Grand-Duché  de  Finlande  et  de  la  belle  ville  de  Helsingfors. 

De  longs  applaudissements  accueillent  ces  paroles,  puis 
M.  MiCHAËLis,  de  Breslau,  s'exprime  ainsi  (en  allemand)  : 

Je  me  permets  de  prendre  la  parole  au  nom  des  congressistes 
étrangers  venus  du  monde  entier  pour  apprendre  à  connaître  la 
Russie.  La  visite  de  votre  beau  pays  et  de  cette  ville  magnifique  se 
termine  maintenant.  Ce  soleil  qui  nous  inonde  de  ses  rayons, 
l'amabilité  de  votre  accueil,  la  beauté  et  la  propreté  de  cette  ville  si 
favorisée  par  la  nature  et  l'architecture,  tout  cela  est  pour  nous 
sujets  de  ravissement.  La  culture  intellectuelle  e&t  ici  poussée  fort 
loin;  en  beaucoup  de  points,  vous  nous  devancez  même.  Vous 
avez  donné  à  vos  femmes  le  droit  de  siéger  au  Parlement,  et  votre 
Université  est  fréquentée  par  quatre  cents  jeunes  filles.  Nous 
prenons  des  leçons,  aujourd'hui.  C'est  pourquoi  nous  vous  remer- 
cions de  tout  cœur  et  nous  vous  souhaitons  une- plus  grande  pros- 
périté encore. 

Pour  la  Finlande,  pour  Helsingfors  etpour  votre  Sénat-,  hourrah  !  l 

M.  Naudé,  de  Lille,  ajoute  quelques  mots.  Il  remercie  les  organi- 
sateurs de  la  réception  d'y  avoir  invité  les  dames  finlandaises  et 
regrette  qu'aucune  des  dames  congressistes  ne  soit  présente,  toutes 
ayant  pris  part  à  l'excursion  du  Volga.  M.  Naudé,  en  terminant, 
boit  à  la  santé  des  dames  de  Finlande,  à  la  prospérité  du  Grand- 
Duché  de  Finlande  et  de  la  belle  ville  de  Helsingfors. 

M.  de  Roummel  et  le  contre-amiral  Niedermùller  invitent  tous 
les  assistants  à  se  rendre  à  bord  du  Moskvay  où  le  vin  d'honneur  est 
offert  et  où  une  petite  sauterie  est  organisée  sur  le  pont.  Les  invités 
quittent  le  bord  peu  avant  cinq  heures  et  le  transatlantique  lève 
l'ancre  pour  Riga.  ■     - 

Le  Moskva  ayant  été  retardé  dans  sa  marche,  n'arrive  en  vue  de 
Riga,  le  lendemain,  mardi  9  juin,  que  vers  2  h.  15  de  l'après-midi. 
Il  jette  l'ancre  dans,  la  baie,  vers  3  heures,  à  un  mille  environ  de 
l'embouchure  de  la  Duna.  Trois  remorqueurs  pavoises,  Heimmarck, 
Jacob  et  Beta,  venus  à  la  rencontre  du  transatlantique,  prennent 
les  excursionnistes  pour  les  conduire  au  Bolderoo  Hafen,  où  les 
attend  un  steamer  de  la  ville.  On  visite  en  bateau  le  port  maritime 
de  Riga,  où  Ton  remarque  déjà  d'énormes  approvisionnements  de 
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bois,  bien  que  le  port  aux  bois  proprement  dit  soit  situé  en  amont. 
On  débarque  à  5  beures,  et  des  voitures  conduisent  les  excursion- 
nistes au  Kaiaerlichen  Gartetiy  où  les  attendent  les  représentants  de 
l'Administration  communale,  M.  le  Stadthaupt  G.  Armitstead, 
MM.  von  Hafîner,  Erbardt  et  Carlberg,  M.  Konstantinov,  ingénieur 
en  chef  du  port  de  Riga,  et  les  représentants  du  Comité  de  la 
Bourse,  MM.  Larsson,  Kerkovius,  Pabst,  Fleischer,  etc.  Une  colla- 
tion est  offerte  aux  excursionnistes,  puis  ceux-ci  remontent  en 
voiture  pour  la  visite  de  la  ville.  On  leur  montre  la  cathédrale,  où 
un  concert  d'orgue  est  donné  à  leur  intention.  Ils  visitent  d'autres 
églises,  la  Grand'Place  et  le  quartier  du  centre  de  la  ville. 

A  7  heures,  une  brillante  réception  leur  est  faite  par  le  Club 
des  Têtes  Noires,  dans  les  somptueux  locaux  du  célèbre  «  Schwarz- 
hâupterhaus  ».  M.  Wippern  prend  la  parole  au  nom  de  l'assistance 
pour  exprimer  au  Club  des  Têtes  Noires  les  sentiments  des  congres- 
sistes. On  les  conduit  ensuite  au  port  fluvial  aux  bois. 

A  8  beures,  garden-party  au  Thorensberger  Park.  Au  cours 
de  la  fête,  M.Zveguintseff,  gouverneur  de  Livonie,  propose  de  boire 
à  la  santé  de  S.  M.  l'Empereur  de  Russie,  «  le  haut  protecteur  du 
Congrès,  qui  nous  a  fait  l'honneur  de  nous  envoyer  ici  ses  délé- 
gués ]».  Ce  toast  est  acclamé. 

M,  Armitstead,  maire  de  Riga,  prononce  l'allocution  suivante  : 

Nous  sommes  très  heureux  de  voir  parmi  nous  les  délégués  de 
l'Europe  occidentale.  C'est  vers  celle-ci  et  vers  sa  civilisation  que 
se  portent  nos  regards.  Votre  visite  est  malheureusement  bien 
courte  ;  mais  vous  avez  néanmoins  pu  voir  ici  quelque  chose  :  le 
port  aux  bois,  la  cathédrale,  l'église  Saint-Pierre,  la  Maison  des 
Têtes  Noires.  Aussi,  espérons-nous  que  vous  garderez  un  bon  sou- 
venir de  Riga. 

M.  V.  J.  DE  RouMMEL  remercie,  au  nom  du  Comité  du  Congrès  et 
regrette  que  les  circonstances  ne  permettent  pas  aux  congressistes 
un  plus  long  séjour  à  Riga.  MM.  Wippern,  délégué  autrichien,  et 
Rojdestvensky  prennent  encore  la  parole. 

La  fête  se  prolonge  jusqu'au  delà  de  minuit.  Des  trains  spéciaux 
du  tramway  électrique  conduisent  les  excursionnistes  au  port,  d'où 
deux  steamers  les  ramènent  au  Moskva^  aux  accents  d'une  musique 
de  la  ville.  Il  est  plus  de  2  heures  du  matin  lorsque  le  transat- 
lantique lève  l'ancre. 


—  483  — 

Le  mercredi  10  juin,  vers  midi,  le  navire  arrive  devant  Windau. 
Ce  port  a  envoyé  à  sa  rencontre  toute  une  flotille  de  remorqueurs 
et  de  yachts  portant  le  pavois  de  fête.  L'un  de  ces  bâtiments  est  le 
Vladimir,  un  grand  brise-glace  appartenant  au  Ministère  du  Com- 
merce et  qui  est  habituellement  en  service  aux  environs  de  la 
pointe  de  Domesnâs.  Ce  brise-glace  prend  à  bord  les  excursion- 
nistes et  remonte  la  Windava,  escorté  des  vapeurs  Neptun,  Solide 
Windava,  Zarintsa  et  Kolouchan. 

On  traverse  un  port  aux  bois  presque  aussi  important  que  celui 
de  Riga  et  qui  s'étend  sur  plusieurs  kilomètres  de  rivière. 
A  1  heure  et  demie,  les  excursionnistes  débarquent  et  prennent 
place  dans  des  voitures  ouvertes  qui  les  promènent  à  vive  allure, 
dans  la  ville  et  dans  les  environs.  Le  Vladimir  les  ramène  ensuite 
sur  la  rive  droite,  à  proximité  de  la  gare  du  chemin  de  fer  Moscou- 
Windau-Rybinsk. 

Un  banquet  leur  est  offert  dans  les  salles  du  buffet  de  la  gare. 
Au  dessert,  M.  Webell  von  Krûger,  chef  du  port,  leur  souhaite 
la  bienvenue,  en  russe;  M.  Paucker  répond. 

M.  PiSTOLKORS,  ingénieur  des  voies  de  communication  à  Windau, 
prend  ensuite  la  parole,  en  russe  et  en  français.  Voici  la  version 
française  de  son  allocution  : 

Messieurs  y 

En  vous  souhaitant  la  bienvenue  au  port  de  Windau,  je  m'em- 
presse, au  nom  de  la  Société  du  chemin  de  fer  de  Moscou-Windau- 
Rybinsk,  d'exprimer  notre  vive  satisfaction  de  ce  que  les  membres 
du  XP  Congrès  international  de  navigation,  ceux  qui  ont  choisi  le 
parcours  de  Saint-Pétersbourg  à  Rybinsk  et  à  Moscou,  ainsi  que 
ceux  qui  ont  bien  voulu  participer  à  notre  excursion  aux  ports  de 
la  Baltique,  restent  toujours  en  contact  avec  le  réseau  du  chemin 
de  fer  de  la  Société. 

Tout  en  desservant  le  trafic  des  régions  de  la  Volga  et  de  la 
Kama  à  la  mer  Baltique  sur  un  réseau  de  plus  de  2,500  kilomètres, 
la  Société  se  prépare,  en  ce  moment,  à  pousser  une  ligne  vers  le 
Sud,  à  la  mer  Noire,  dont  le  premier  tronçon  jusqu'à  Vitebsk,  sur 
une  étendue  de  500  kilomètres,  a  été  inauguré  il  y  a  quelques 
années. 

Nous  espérons.  Messieurs,  qu'à  votre  retour  en  Russie,  pour  une 
des  prochaines  réunions  du  Congrès  maritime,  la  Compagnie  du 
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chemin  de  fer  Moscou-Windau-Rvbînsk  sera  en  état  de  vous  offrir 
non  seulement  le  parcours  de  Saint-Pétersbourg  à  Rybinsk  ou  de 
Windau  à  Moscou,  mais  aussi  le  trajet  sur  le  réseau  de  ses  lignes 
de  Saint-Pétersbourg  à  Kiew,  la  mère  des  villes  russes,  comme  elle 
est  nommée  par  les  anciens  chroniqueurs,  et  niême  au  delà  jusqu'à 
Odessa,  sur  le  vieux  Pontus  Euxinus  des  Grecs. 

A  votre  santé,  Messieurs  les  membres  du  Congrès,  ainsi  qu'à  la 
santé  de  ceux  qui  n'ont  pas  pu  prendre  part  à  notre  belle  excursion. 

M.  DE  RouMMF.L,  on  fraucais,  puis  en  russe,  remercie,  au  nom 
du  Comité  du  XP  Congrès  de  navigation,  les  représentants  de  la 
ville,  du  port  et  de  la  Société  du  chemin  de  fer  de  leur  excellent 
accueil.  Il  lève  son  verre  à  la  prospérité  du  port  de  commerce  de 
Windau,  port  de  grand  avenir.  L'orateur  porte  ensuite  un  toast  à 
la  Société  du  chemin  de  fer  Windau-Moscou. 

M.  Ragoczy  (en  allemand),  prend  la  parole  en  ces  termes  : 

Messieurs, 

La  plupart  des  membres  du  XP  Congrès  international  de  naviga- 
tion se  sont  rendus,  par  le  Volga,  le  plus  grand  fleuve  de  la  Russie, 
à  Moscou,  le  cœur  même  de  ce  grand  pays. 

Il  est  naturel  que  la  majorité,  poussée  par  l'envie  de  visiter  un 
monde  nouveau,  ait  été  attirée  vers  cet  inconnu.  Le  désir  de  con- 
naître la  Russie  et  ses  habitants  explique  que  vous  ne  voyez  dans 
vos  murs  qu'une  faible  fraction  de  notre  Congrès.  Bien  que  nous 
nous  attendions  à  rencontrer  souvent  ici  des  choses  connues,  nous 
avons  néanmoins  tenu  à  répondre  à  votre  cordiale  invitation.  Des 
relations  séculaires  lient  l'Europe  occidentale  aux  anciennes  villes 
de  la  Baltique  et  plus  d'un  parmi  nous,  en  entrant  aujourd'hui  dans 
ce  port,  a  pu  y  saluer  son  pavillon  national.  Nous  aimons  à 
constater  que  vous  avez  su  sauvegarder  nos  intérêts  comme  il 
convient  et  que  vous  avez  accueilli  et  traité  nos  navires  avec  beau- 
coup de  prévenances. 

Si  d'aucuns  prétendent  que  la  mer  Baltique  est  une  mer  morte 
ayant  perdu  son  importance  économique  mondiale  recueillie  par 
sa  sœur  plus  heureuse,  la  mer  du  Nord,  nos  yeux  tout  au  contraire, 
se  sont  convaincus  qu'ici  tout  respire  la  vie  et  le  mouvement.  Par- 
tout, autour  de  nous,  s'agite  un  commerce  actif,  se  manifeste  une 
circulation  intense;  nous  voyons  s'éclore  des  installations  nouvelles 
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et  des  efforts  nouveaux  se  préparer  à  l'essor.  Pour  notre  part,  nous 
ne  manquerons  pas  de  dire,  chez  nous,  que  la  mer  Baltique  n'est 
nullement  morte  ;  nous  proclamerons  bien  haut  le  grand  avenir  qui 
l'attend  et  le  rôle  considérable  qu'elle  est  appelée  à  jouer  dans  le 
trafic  international. 

En  admirant  ici  le  magnifique  port  de  Windau,  son  grand  fleuve 
navigable  et  la  nouvelle  voie  ferrée  reliant  la  ville  au  centre  de 
l'empire,  nous  comprenons  comment  la  navigation  intérieure,  la 
navigation  maritime  et  le  chemin  de  fer  concourent  à  féconder 
mutuellement  leur  œuvre.  Ici  comme  ailleurs,  l'intelligente  colla- 
boration du  gouvernement,  de  la  municipalité  et  du  commerce  a 
été  la  condition  essentielle  de  ce  beau  résultat.  Estimez-vous 
heureux  de  l'inlassable  activité  déployée  par  votre  gouvernement 
pour  l'amélioration  du  port  de  Windau.  Tous,  nous  souhaitons  voir 
ces  eflbrts  être  fructueux  et  nous  généralisons  volontiers  ce  vœu 
unanime  en  exprimant  l'espoir  que  la  Russie  marche  désormais 
vers  un  avenir  de  paix  et  de  bonheur.  Vive  la  Russie  !  » 

Après  le  banquet  de  Windau,  les  congressistes  se  divisent  en 
deux  groupes.  Un  de  ceux-ci  est  composé  de  vingt-quatre  membres, 
qui  prennent  place  dans  deux  wagons  spéciaux  gracieusement  mis 
à  leur  disposition  par  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Moscou- 
Windau-Rybinsk.  Ils  quittent  W'indau  à  7  h.  50  du  soir,  pour 
arriver  à  Moscou  le  surlendemain  vendredi,  à  10  heures  du  matin. 
Ils  y  retrouvent  les  excursionnistes  du  Volga,  arrivés  la  veille  de 
Nijni-Novgorod. 

Le  second  groupe  comprend  ceux  qui  veulent  suivre  jusqu'au 
bout  le  programme  de  l'excursion  dans  la  Baltique.  Les  membres 
qui  le  composent  retournent  au  Moskvay  après  une  promenade 
pédestre  dans  Windau  et  sur  le  môle  méridional  de  l'avant-port. 

Le  jeudi  11  juin,  à  8  heures,  le  Moskva  lève  l'ancre  pour  faire 
route  sur  Libau. 

Au  dernier  déjeuner  pris  à  bord,  M.Biermann,  Consul  d'Alle- 
magne à  Saint-Pétersbourg,  puis  M.  Manuel  Maese,  directeur  des 
travaux  du  port  de  Tarragone  (Espagne),  lèvent  leur  verre  à  la 
santé  de  MM.  de  Roummel  senior  et  junior,  qui  ont  si  bien  organisé 
l'excursion. 

A  1  heure,  le  Moskva  pénètre  dans  le  chenal  du  port  commercial 
de  Libau  et  accoste  aux  quais  Reidowya. 

Le  vice-gouverneur  de  Libau,  prince  Krapotkine,  et  les  autorités 
de  la  ville  montent  à  bord  pour  saluer  les  congressistes.  Le  maire 
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M.  Dreyersdorf,  leur  souhaite  la  bienvenue  et  les  invite  pour  le 
soir  au  banquet  organisé  au  «  Kurhaus  »  en  leur  honneur. 

A  2  heures,  les  excursionnistes  se  rendent  à  bord  du  brise-glace 
Ledokol  2  qui  les  attend  au  port  d'hiver,  et  font  le  tour  des  bassins 
du  port  du  commerce  et  du  port  de  guerre.  Ils  remarquent  les 
cales  sèches  établies  sur  Tune  des  rives  et  le  lermaky  le  puissant 
brise-glace  des  ports  de  la  Baltique.  A  2  h.  50,  arrivée  au  dépôt  des 
torpilleurs;  réception  par  l'amiral  Grigorovitch,  commandant  du 
port  militaire,  ancien  commandant  du  Tsesarcvitch  et  préfet  mari- 
time de  Port-Arthur  au  commencement  du  siège.  Démonstration 
intéressante  :  un  torpilleur  monté  sur  chariots  dans  un  dock- 
ponton  est  déplacé  sur  une  voie  de  roulement  et  amené  sur  le  terre- 
plein  du  quai. 

A  3  h.  40,  retour  au  vapeur  Ledokol  2  et  départ  pour  le  quai  des 
casernes.  A  4  h.  20,  départ  par  chemin  de  fer  pour  le  Casino  de  la 
marine.  A  4  h.  30,  visite  de  l'église  militaire,  à  la  descente  du 
train,  puis  brillante  réception  au  Casino  de  la  marine  par  les 
officiers  de  marine  et  leurs  dames.  Un  lunch  est  servi  aux  congres- 
sistes et  plusieurs  toasts  sont  portés,  notamment  par  l'amiral 
Grigorovitch  (en  russe)  pour  souhaiter  bon  voyage  aux  membres 
du  XI"  Congrès  de  navigation,  émettre  l'espoir  qu'ils  emportent  un 
bon  souvenir  de  la  Russie,  par  M.  de  Roummel,  qui  boit  à  la  santé 
des  officiers  de  la  marine  et  spécialement  à  celle  du  commandant  du 
port,  par  M.  Olkhine,  conseiller  privé,  qui  boit  à  la  santé  des 
défenseurs  du  port  et  de  ses  constructeurs  ainsi  qu'aux  dames. 

L'amiral  Grigorovitch,  porte  un  toast  à  la  santé  du  Tsar  —  la 
musique  militaire  joue  l'hymne  russe  —  il  boit  ensuite  à  la  santé 
des  membres  du  Congrès  et  des  membres  de  la  Commission  orga- 
nisatrice. 

M.  WippERN  remercie  pour  la  grande  hospitalité  russe  et  boit  à 
la  prospérité  de  la  marine. 

A  5  h.  30,  les  congressistes  quittent  le  Casino  maritime  pour 
remonter  sur  le  Ledokol  2  à  l'embarcadère  impérial.  Ce  vapeur  les 
reconduit  au  port  d'hiver,  d'où  les  membres  qui  partent  pour 
l'étranger  dans  la  nuit,  au  nombre  d'une  vingtaine,  regagnent  le 
Moskva  pour  faire  leurs  préparatifs  de  départ.  Ils  font  transporter 
leurs  bagages  au  train  spécial  qui  doit  les  conduire  à  Eydtkuhnen, 
puis  s'embarquent  sur  une  chaloupe  à  vapeur  pour  aller  prendre 
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le  tramway  au  débarcadère  du  port  de  la  ville  et  rejoindre  à  8  heures 
au  «  Kurhaus  »  (Casino  de  la  ville)  les  autres  congressistes.  Bril- 
lante réception  par  le  Comité  de  la  Bourse. 

Grand  banquet  de  250  couverts  en  l'honneur  des  congressistes, 
présidé  par  le  vice-gouverneur  prince  Krapotkine. 

Divers  toasts  au  dessert  :  Le  vice-gouverneur  boit  à  la  santé  de 
l'Empereur,  puis  à  celle  des  délégués  des  nations  représentées  au 
Congrès. 

Il  exprime,  au  nom  du  gouverneur  de  la  Courlande,  retenu  à 
Mitau,  la  satisfaction  qu'il  éprouve  de  voir  les  membres  du 
Congrès  de  navigation  visiter  les  ports  de  la  Baltique  et  boit  à  leur 
santé. 

Le  maire  de  Liban,  M.  Dreyersdorf,  prononce  les  paroles  sui- 
vantes (en  allemand)  : 

Au  nom  de  la  ville  de  Liban,  je  remercie  les  membres  du 
XP  Congrès  de  navigation  de  la  visite  qu'ils  lui  ont  faite.  Son  port, 
quoic^ue  de  construction  récente,  a  déjà  pris  une  très  grande  exten- 
sion; le  dernier  exercice  accuse  un  trafic  de  70  millions  de  roubles. 
Une  activité  commerciale  intense  se  manifeste  sur  notre  place  et 
l'attrait  de  la  mer  est  le  lien  commun  qui  nous  unit  à  ce  mouve- 
ment. C'est  dans  ces  sentiments  que  je  porte  mon  vivat  aux 
congressistes. 

M.  Mannheim,  vice-président  du  Comité  de  la  Bourse  (en  anglais)  : 

Ceux  qui  sont  venus  ici  auront  vu  que  Liban  vaut  une  visite.  La 
ville  n'est  pas  grande,  mais  elle  est  en  communication,  par  le 
railway  et  la  navigation,  avec  le  monde  entier.  Nous  comptons  sur 
un  développement  plus  grand,  par  la  suite,  et  souhaitons  que  votre 
visite  ait  une  bonne  influence.  Hourrah  ! 

M.  Naudk.  —  Le  Congrès  a  été  clos  dimanche,  mais  les  fêtes  ont 
continué  et  se  terminent  à  la  Baltique  par  cette  fête  grandiose. 
Bien  de  nos  collègues  ont  préféré  aller  à  la  Volga,  mais  je  doute 
qu'ils  aient  eu  une  réception  aussi  belle  que  la  nôtre. 

Notre  voyage  a  été  enchanteur;  nous  avons  été  charmés  de  visiter 
Helsingfors,  Riga,  Windau.  Le  terme  de  notre  voyage  est  Liban,  et 
nous  avons  vu  ici  des  choses  des  plus  intéressantes  :  nous  avons 
parcouru  votre  port,  assisté  à  une  expérience  intéressante  et  admiré 
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vos  vastes  installations;  tout  cela  nous  a  touché,  mais  ce  qui  nous 
a  touché  davantage,  c'est  votre  réception  chaleureuse. 

Je  remercie  au  nom  de  mes  collègues  étrangers  les  autorités  de 
la  province,  de  la  ville,  ainsi  que  celles  de  la  marine  et  le  Comité 
de  la  Bourse,  et  bois  à  la  prospérité  de  Liban. 

M.  RojDESTVENSKY,  ingénieur,  remercie  (en  russe)  l'amiral,  qui  a 
permis  la  visite  du  port  militaire,  et  le  vice-gouverneur,  pour 
l'accueil  cordial  que  les  congressistes  ont  reçu. 

M.  Naudé.  —  Au  moment  de  quitter  la  terre  hospitalière  de 
Russie,  nous  avons  pensé  envoyer  le  télégramme  suivant  à  Son 
Altesse  Impériale  le  Grand-Duc  Michel  Alexandrovitch  : 

Les  membres  étrangers  du  XP  Congrès  international  de  naviga- 
tion, au  moment  de  (juitter  la  terre  de  Russie  où  ils  ont  reru  une 
si  somptueuse  hospitalité,  ont  l'honneur  de  prier  Votre  Altesse 
Impériale  de  vouloir  bien  agréer  le  respectueux  hommage  de  leur 
plus  vive  gratitude.  (Applaudissements.) 

M.  DE  RouMMEL  propose  ensuite  d'adresser  le  télégramme  suivant 
au  gouverneur  de  Courlande  : 

Les  membres  du  Congrès  à  Liban   remercient  Votre  Excellence 
de  la  bienveillance  que  vous  avez  témoignée  à  leur  égard. 
Proposition  acceptée  à  l'imanimité. 

Deux  autres  télégrammes  ont  encore  été  envoyés  de  Liban  :  1°  à 
la  ville  de  Helsingfors  ;  2®  à  la  Municipalité  et  au  Comité  de  la  Bourse 
à  Riga,  en  remerciement  de  la  bonne  réception  faite  aux  congres- 
sistes. 

A  12  h.  30  les  excursionnistes  ont  quitté  le  a  Kurhaus  »,  les  uns 
pour  aller  prendre  le  train  spécial  pour  Eydtkuhnen,  dont  le  départ 
était  fixé  à  1  h.  30  du  matin,  et  les  autres  pour  aller  passer  une 
dernière  nuit  à  bord  du  Moskva. 


Excursion  Volga-Moscou. 

De  toutes  les  excursions  âgurant  sur  le  programme  du 
XI*  Congrès  International  de  Navigation,  celle  du  Volga  atti- 
rait la  plus  grande  quantité  d'adhérents,  de  sorte  que  le  nombre 
des  participants,  naturellement  limité,  quoique  à  un  chiffre 
relativement  éUvé  (200),  était  déjà  complet  bien  avant  l'ou- 
vtrture  du  Congrès.  Malgré  le  mauvais  temps  dans  les  derniers 


1  du  Volga. 
L'iie  pariîâ  de  J'escadre  du  Congrès. 

jours  de  la  session,  qui  fit  renoncer  plusieurs  congressistes  à 
lour  projet  de  connaître  un  peu  le  centre  de  la  Russie,  de  nou- 
veaux adhérents  vinrent  s'inscrire  à  leurs  places  et  le  train 
spécial  attendant  les  excursionnistes  à  la  gare  de  Moscou  à 
SaintrPétersbourg,  vers  7  heures  du  soir  du  25  mai,  fut  pris 
presque  d'assaut.  On  se  répartit  cependant  assez  facilement 
dans  le  train,  l'installation  ne  se  faisant  que  pour  une  seule 
nuit  de  trajet  jusqu'à  Rybinsk,  oij  commençait  la  vraie  excur- 
sion.  Le  lendemain,  vers  11  heures  du   ma4in,  on.  arrive  à 
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Rybinsk.  Le  train  s'arrête  pour  quelques  minutes  à  la  gare  de 
Rybinsk,  où  une, délégation  des  autorités  locales  échange  les 
compliments  avec  le  Président  Général  du  Congrès.  On  est  con- 
duit après  au  débarcadère,  sur  la  rive  du  Volga,  où  attendent 
les  bateaux  d'excursion  ornés  d'oriflammes.  C'est  toute  une 
escadre  :  Graf,  un  grand  bateau  de  la  Société  de  Navigation 
sur  le  Volga,  loué  pour  l'excursion,  et  trois  bateaux  du  Minis- 
tère des  Voies  de  Communication.  Après  une  demirheure  de 
trajet,  les  bateaux  amarrent  devant  YHôtel  de  la  Bourse,  de 
Rybinsk,  qui  domine  la  rive  couverte  d'une  foule  attendant  l'ar- 
rivée des  congressistes.  Aux  sons  de  la  musique  installée  sur 
la  véranda  de  la  Bourse,  les  voyageurs  descendent  au  pas  pressé, 
et  dans  quelques  moments,  le  hall  hospitalier  réunit  autour  des 
tables  la  nombreuse  famille  internationale. 

M.  JouRAVLEFF,  Membre  honoraire  du  Comité  de  la  Bourse 
de  Rybinsk,  prononce  en  langue  française  le  discours  suivant  : 

Mesdames,  Messieurs, 

Les  Membres  de  la  Bourse  et  du  Conseil  municipal  de  la  ville 
de  Rybinsk  éprouvent  un  réel  plaisir  à  voir  ici  assemblés  les 
représentants  de  tant  de  nations,  qui  toutes  s'intéressent  au 
développement  et  à  la  prospérité  des  relations  commerciales. 

C'est  la  première  fois  que  la  Russie  a  l'honneur  de  recevoir 
autant  d'étrangers  réunis  en  Congrès  International  de  Naviga- 
tion. C'est  peut-être  aussi  pour  la  première  fois  que  la  plupart 
d'entre  vous,  Mesdames  et  Messieurs,  ont  visité  notre  pays. 
Aussi  c'est  de  tout  cœur  que  nous  vous  souhaitons  la  bienve- 
nue, que  nous  souhaitons  que  votre  visite,  quoique  de  courte 
durée,  vous  apprenne  à  comprendre  et  à  apprécier  notre  patrie. 

Nous  voudrions  vous  faire  une  réception  plus  brillante.  Mais 
notre  ville  est  bien  petite  et  nos  moyens  sont  restreints.  Par 
contre,  nous  vous  accueillons  avec  une  franche  cordialité,  avec 
toute  la  sympathie  que  la  Russie  sait  témoigner  aux  nations 
amies. 

Nous  sommes  fiers.  Mesdames  et  Messieurs,  que  vous  ayez 
commencé  par  Rybinsk  vos  excursions  sur  le  Volga. 

Rybinsk  est  la  première  ville  sur  le  Volga  dont  le  commerce 
prit  déjà,  à  la  fin  du  xviii*  siècle,  une  extension  relativement 
considérable. 
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C'est  ici  que  s'arrêtent  les  bateaux  de  fort  tonnage  partis  de 
la  mer  Caspienne,  du  bassin  de  l'Oural,  des  provinces  si  riches 
en  céréales  du  Centre  et  de  l'Est  du  pays. 

C'est  ici  que  se  fait  le  transbordement  des  marchandises  des- 
tinées à  être  transportées  jusqu'à  la  mer  Blanche  et  la  mer  Bal- 
tique. 

La  ville  de  Rybinsk  a  beaucoup  contribué  à  l'amélioration 
des  conditions  de  la  navigation  en  construisant  à  ses  frais  un 
port  d'abri  contre  les  glaces  charriées  par  le  fleuve  en  automne 
et  contre  la  débâcle  du  Volga,  au  printemps. 

Ces  frais  de  construction  ont  atteint  le  chiffre  considérable  de 
1,875,000  francs. 

Cependant  les  progrès  réalisés  dans  la  construction  des  ba- 
teaux réclament  déjà  de  nouvelles  dépenses,  et  le  Conseil  muni- 
cipal est  en  ce  moment  saisi  d'un  projet  d'agrandissement  du 
port,  en  vue  de  donner  accès  aux  grands  bateaux  nouveaux 
dépassant  de  beaucoup  les  dimensions  actuelles. 

La  Bourse  où  vous  êtes  ici  assemblés,  Messieurs,  une  des 
plus  anciennes  constructions  du  pays  puisqu'elle  date  de  1807, 
est  une  preuve  de  l'importance  qu'avait  déjà  notre  ville  îl  y  a 
un  siècle. 

Le  chiffre  de  ces  dépenses  s'élève  à  800,000  roubles,  soit  près 
de  3,000,000  de  francs.  Quand  Pierre-le-Grand  songeait  à  agran- 
dir son  empire,  il  rêvait  moins  d'en  étendre  le  territoire  que  de 
s'ouvrir,  comme  dit  notre  grand  poète  Pouchkine,  «  une  fenêtre 
sur  l'Europe  »  pour  assurer  de  nouveaux  débouchés  au  com- 
merce. 

Quand,  en  1703,  il  jeta  les  fondements  de  Saint-Pétersbourg, 
d'un  marais  devait  sortir  en  peu  de  temps  et  en  dépit  de  tous 
les  obstacles,  cette  ville  qui.  Messieurs,  a  eu  l'honneur  de  vous 
recevoir. 

Mais  là  ne  devait  pas  s'arrêter  l'œuvre  de  cet  homme  de 
génie.  Maître  du  littoral  de  la  Baltique,  il  songea  à  relier  celle- 
ci  au  centre  de  la  Russie  pour  l'unir  à  la  mer  Caspienne,  facili- 
ter le  transport  des  céréales  et  des  nombreuses  richesses  de 
l'Empire  vers  les  autres  contrées  européennes. 

Le  transport  par  eau  étant  le  plus  avantageux,  il  fallut  assu- 
rer d'abord  la  navigation  intérieure,  régulariser  le  cours  des 
fleuves,  recourir  à  des  voies  artificielles  pour  relier  les  voies 
fluviales  naturelles.  Rien  n'échappe  à  la  perspicacité  de  sa 
vaste  intelligence.  Mais  l'Empire  est  grand,  la  vie,  courte.  Une 
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existence  ne  suffit  pas  à  Texécution  de  projets  aussi  vastes.  Ses 
successeurs  continuèrent  son  œuvre. 

La  femme  de  Paul  P',  Tlmpératrice  Marie,  s'intéressa  aux 
progrès  de  la  naviga^tion.  Une  preuve  en  est  le  nom  donné  à  la 
voie  fluviale  de  Pétersbourg  à  Rybinsk  :  «  Mariinskaïa  Sys- 
tema  »,  littéralement  Système  de  Marie,  partant  de  la  Neva 
pour  aboutir  à  Rybinsk  par  Tintermédiaire  d'une  série  de 
canaux  et  de  la  Cheksna. 

Ces  travaux  importants  n'ont  été  achevés  que  sous  Nicolas  II, 
et  ils  sont  encore  bien  insuffisants  pour  satisfaire  complète- 
ment aux  exigences  des  relations  commerciales  actuelles.  Le 
transport  des  marchandises  de  Rybinsk  à  Pétersbourg  s'effec- 
tue encore  avec  trop  de  lenteur.  Un  transport  plus  rapide 
exige  des  dépenses  considérables.  Nous  ne  considérerons  donc 
les  travaux  comme  terminés  que  quand,  grâce  à  des  améliora- 
tions indispensables,  le  voyage  d'un  bateau  de  Rybinsk  à  Saint- 
Pétersbourg  se  fera  entre  dix  et  quinze  jours. 

Encouragé  par  l'intérêt  que  prennent  à  nos  travaux  les  autres 
nations  du  monde,  notre  Gouvernement,  nous  n'en  doutons 
pas,  travaillera  avec  plus  d'ardeur  à  l'exécution  de  ce  que  récla- 
me notre  développement  industriel  et  commercial. 

Si  nous  arrivons  à  ce  résultat,  nous  vous  en  serons  en  partie 
redevables.  Messieurs.  Aussi,  laissez-moi  vous  en  remercier 
d'avance  au  nom  des  Membres  de  la  Bourse  et  du  Conseil  Muni- 
cipal de  la  ville  de  Rybinsk.  Laissez-moi  vous  exprimer  l'espoir 
que  cette  visite  ne  sera  pas  la  dernière  et  que,  dans  quelques 
années,  cette  ville  aura  l'honneur  de  vous  faire  une  réception 
plus  brillante  dans  un  nouvel  édifice  dont  nous  espérons  jeter 
bientôt  les  fondements. 

En  attendant,  Mesdames  et  Messieurs,  buvons  à  la  prospérité 
des  nations  amies,  au  développement  des  rapports  commer- 
ciaux, à  l'entente  cordiale  entre  toutes  les  nations. 

M.  V.-E.  DE  TiMONOFF,  Président  général  du  Congrès,  répon- 
dit au  nom  des  Congressistes  dans  les  termes  suivants  : 

Mesdaines,  Messieurs, 

Il  m'est  particulièrement  agréable  de  me  faire  l'interprète 
modeste,  mais  fidèle  et  convaincu,  de  vos  sentiments  unanimes 
d'admiration   devant  l'œuvre   des  habitants   de  Rybinsk  qu'il 
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nous  a  été  donné  de  voir  ce  matin,  d'affirmer  bien  haut  la  fierté 
dont  nous  sommes  pénétrés  en  présence  des  honneurs  rendus  au 
Congrès  International  de  Navigation,  d'attester  la  vive  recon- 
naissance pour  la  cordiale  bonté  avec  laquelle  les  deux  gran- 
des collectivités  locales,  le  Conseil  municipal  et  le  Comité  de 
la  Bourse  ont  bien  voulu  associer  leurs  efforts  pour  nous  rece- 
voir dans  leur  ville. 

Le  brillant  discours  de  Thonorable  M.  Jouravleff,  Président 
de  ce  banquet,  vous  a  donné  un  court  aperçu  des  progrès  réali- 
sés par  Rybinsk  depuis  sa  fondation.  Que  de  conquêtes  dans  le 
domaine  de  l'industrie  des  transports  I  Que  d'étapes  glorieuses 
jalonnant  la  carrière  de  ce  port  intérieur  depuis  sa  naissance  I 
Que  de  succès  certains  dans  l'avenir  I 

Les  habitants  de  Rybinsk  ont  raison  d'avoir  toujours  eu  une 
foi  inébranlable  dans  leurs  hommes  d'élite  qui  ont  veillé  sur  le 
berceau  de  cette  ville,  guidé  ses  premiers  pas  et  la  conduisirent 
à  son  épanouissement. 

Dignes  fils  de  la  vieille  terre  russe,  les  habitants  de  Rybinsk 
ne  se  sont  pas  bornés  à  témoigner  de  leur  culte  de  patriotisme 
local  en  jetant  sur  leur  ville  le  lustre  de  brillantes  entreprises, 
de  recherches  utiles,  mais  ils  ont  mis  le  clair  génie  de  leur  race 
au  service  de  la  navigation  générale  et  tout  en  augmentant  sans 
relâche  le  patrimoine  national,  ont,  par  leur  collaboration  avec 
les  ingénieurs  de  l'Etat  à  la  création  du  système  de  canaux  joi- 
gnant le  Volga  à  la  Neva,  incontestablement  accompli  une 
œuvre  de  solidarité  et  de  fraternité  mondiales. 

Les  Ingénieurs  de  l'Etat  et  les  représentants  du  commerce  et 
des  villes,  bien  souvent  dans  notre  pays,  ainsi  qu'ailleurs,  se 
tendent  affectueusement  la  main  dans  la  poursuite  d'un  même 
idéal  :  remplir  vaillamment  leur  devoir  d'hommes  et  de  citoyens, 
concourir  de  leur  mieux  au  bien  général,  conserver  et  accroître 
le  legs  des  voies  de  communication  perfectionnées.  Les  mar- 
ches que  nous  suivons  sont  pourtant  bien  différentes.  Les  ingé- 
nieurs enserrés  dans  les  liens  d'une  hiérarchie  étroite  et  s'ac- 
quittant  d'une  tâche  rigoureusement  définie,  consacrent  toutes 
les  ressources  de  leur  intelligence  et  de  leur  savoir  à  l'Etat, 
tandis  que  les  autres  gardent  leur  liberté,  leur  indépendance, 
leur  initiative  dans  les  mesures  compatibles  avec  les  nécessités 
matérielles  de  l'existence.  Ayant  pour  ma  part  longtemps  col- 
laboré avec  ces  Messieurs  de  Rybinsk,  je  ne  puis  que  me  félici- 
ter de  ce  que  les  circonstances  ne  m'aient  pas  éloigné  de  la  fête 


—  494  — 

0 

présidée  aujourd'hui  par  M.  Jouravleff,  dont  le  rôle  dans  la 
prospérité  de  la  ville  de  Rybinsk  est  nettement  indiqué  par  le 
beau  portrait  de  lui  que  la  Société  de  la  Bourse  a  placé  dans  la 
salle  où  nous  sommes  réunis. 

Je  me  reprocherais  donc  de  ne  pas  ajouter  un  mot  personnel 
afin  d'exprimer  toute  la  joie  que  je  ressens  à  voir  M.  Jouravleff 
incarner  les  meilleures  aspirations  de  ses  concitoyens  et  je  vous 
prie  de  lui  adresser  des  souhaits  sincères  et  chaleureux  de  bon- 
heur pour  lui  et  pour  la  ville  qui  lui  est  si  chère  I 

M.  Mayer,  Chef  de  la  Police  fluviale  de  Rybinsk  s'exprime  à 
son  tour  comme  suit  : 


Messieurs, 

Je  suis  profondément  et  sincèrement  ému  de  pouvoir  vous 
exprimer  mes  compliments  et  mes  meilleurs  souhaits  à  l'occa- 
sion heureuse  de  votre  séjour  dans  le  port  que  j'ai  comme  tâche 
de  commander  depuis  vingt  et  un  ans.  Rybinsk  étant  le  dernier 
point  intérieur  d'où  le  blé  va  se  transporter  dans  nos  ports  mariti- 
mes, vous  donne  le  cas  d'admirer  le  tableau  grandiose  d'innom- 
brables bateaux  surchargés  de  nos  produits  agricoles  et  occu- 
pant une  file  longue  de  plusieurs  kilomètres.  La  caravane  n'est 
pas  encore  à  son  comble  ;  suivant  le  Volga  d'ici  à  Nijni- 
Novgorod,  vous  aurez  l'occasion  de  rencontrer  beaucoup  de 
bateaux  et  tout  ce  que  vous  pourrez  voir  ici  et  ailleurs  vous 
prouvera,  je  Tespère,  que,  grâce  à  Dieu,  la  Russie  ne  se  trouve 
pas  dans  un  état  de  décadence,  qu'elle  ne  souffre  pas  de  la 
guerre  civile  et  qu'au  contraire  ses  fils  travaillent  paisiblement 
et  productivement.  Votre  témoignage  véridique.  Messieurs,  va 
détruire  le  surplus  de  fantaisie  de  certains  journalistes  et 
hommes  politiques  qui,  malheureusement,  représentent  assez 
souvent  des  tableaux  bien  sinistres  et  en  même  temps  men- 
songers de  notre  vie  intérieure.  Je  lève  mon  verre  en  votre  hon- 
neur. Messieurs,  vous,  témoins  impartiaux,  dont  la  déclaration 
et  l'assurance  de  tout  ce  que  vous  allez  voir  sur  le  Volga,  cette 
artère  principale  de  notre  navigation,  auront  une  influence 
importante  pour  faire  jaillir  la  vérité  sur  les  résultats  de  nos 
travaux  agricoles  et  sur  le  progrès  du  transport  de  leurs  pro- 
duits. Votre  santé  I 
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MM.  Mallet,  Deking-Dura  et  Sanjust  di  Teulada  pren- 
nent ensuite  la  parole  pour  remercier  à  leur  tour  au  nom  des 
pays  qu'ils  représentent  le  Comité  de  la  Bourse  et  la  Munici- 
palité de  Rybinsk  de  leur  gracieuse  hospitalité. 

L'heure  du  départ  s'approche. 

Avaofit  de  regagner  les  bateaux,  les  congressistes  font  le  tour 
de  la  ville.  Enfin,  te  voyage  sur  le  Volga  commence.  Le  fleuve, 
qui  n'a  pas  encore  à  Rybinsk  ses  dimensions  majestueuses, 
captive  néanmoins  de  plus  en  plus  l'attention  des  excursion- 
nistes, qui  s'intéressent  vivement  au  fleuve  et  aux  bateaux  de 
tout  genre  que  nous  croisons. 

Malheureusement,  le  vent  assez  fort,  qui  dans  la  matinée 
semblait  avoir  dispersé  tous  les  nuages,  en  avait  amené  d'au- 
tres, et,  arrivés  au  soir  à  Yaroslavl,  les  voyageurs  se  rendent 
au  raoût,  à  l'Hôtel  de  ville,  déjà  sous  la  pluie.  La  réception  fut 
charmante.  M.  Tchistiakoff,  Maire  de  la  ville,  prononce  un 
discours  de  bienvenue. 

M.  DE  TiMONOFF  répond  comme  suit  aux  paroles  de  bien- 
venue de  M.  le  Maire  de  la  Ville  : 

Mesdames^  Messieurs, 

J'ai  la  très  agréable  mission  de  remercier  M.  le  Maire  et 
MM.  les  conseillers  municipaux  de  la  ville  de  Yaroslavl  au  nom 
des  membres  du  XV  Congrès  International  de  Navigation  con- 
viés ce  soir  à  cette  belle  et  cordiale  réunion  et  représentant  ici 
les  branches  de  l'activité  humaine  liées  à  la  navigation.  C'est 
l'image  du  monde  laborieux,  l'image  du  monde  qui  ne  se  repaît 
ni  de  chimères,  ni  d'utopies,  que  n'intéressent  pas  les  discus- 
sions stériles,  du  monde  fidèle  aux  traditions  du  bon  sens,  de  la 
bonne  humeur  et  du  bon  goût,  du  monde  qui  poursuit  son  sillon 
le  regard  fixé  sur  l'idéal  de  progrès,  de  fraternité,  de  paix  uni- 
verselle. Une  réunion  de  cette  nature  est  vraiment  à  sa  place 
dans  une  ville  dont  le  passé  est  lié  aux  destinées  d'un  grand 
prince  russe,  Yaroslav  Moudry,  d'un  prince  sage  par  excellence 
ayant  posé  les  premières  assises  de  l'œuvre  de  la  législation  de 
notre  pays  sous  la  forme  du  code  russe  du  xi*  siècle,  de  la 
«  Rousskaïa  Pravda  »,  la  Vérité  Russe,  et  uni  par  des  liens  de 
mariage  de  ses  enfants  aux  maisons  régnantes  de  Suède,  de 
Pologne,  de  France,  de  Hongrie  et  autres.  Les  heures  que  nous 
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pouvons  passer  dans  les  murs  de  Yaroslavl  sont  malheureuse- 
ment trop  courtes  pour  que  nos  amis  venus  de  tous  les  pays  du 
monde  aient  la  possibilité  de  se  rendre  compte  de  Timportance 
industrielle,  scientifique  et  artistique  de  cette  ville  et  de  sa  pro- 
vince si  remarquable  par  Tesprit  d'initiative  et  d'entreprise  de 
ses  habitants.  Mais  nous  garderons  tous  un  souvenir  précieux 
des  impressions  reçues  ce  soir  pendant  notre  séjour  parmi  vous 
et  de  l'excellente  réception  qui  nous  a  été  faite  par  la  Munici- 
palité de  Yaroslavl.  C'est  au  nom  du  XI*  Congrès  de  Navigation 
dont  j'ai  le  grand  honneur  d'être  le  porte-paroles,  que  je  salue 
le  Maire  et  le  Conseillers  Municipaux  de  la  ville  de  Yaroslavl  et 
que  je  lève  mon  verre  à  sa  prospérité  !  Puisse-t-elle  pendant  de 
longues  années  continuer  à  être  un  centre  de  vie  industrielle, 
scientifique  et  artistique  et  de  féconde  activité,  un  foyer  de 
libres  initiatives  pour  la  plus  grande  prospérité  du  pays  1 
D'autres  discours  suivent,  notamment  ceux  de  MM.  Germel- 

MANN,   SiLENY  et  TCHISTIAKOFF. 

La  pluie  est  assez  faible  cependant  pour  permettre  aux  excur- 
sionnistes de  visiter  un  peu  la  ville.  Elle  est  bien  pittoresque, 
cette  ancienne  ville,  le  vrai  centre  de  la  Russie,  portant  l'em- 
ppeinte  de  l'antiquité  russe  ! 

Le  lendemain,  «d'assez  bonne  heure,  on  arrive  à  Kostroma, 
et  après  une  heure  de  stationnement,  pendant  lequel  on.  se 
promène  dans  la  ville,  les  congressistes,  réunis  sur  les  bateaux 
du  service  local,  se  rendent  au  couvent  Ipatievski,  le  berceau  de 
la  maison  des  Romanofï.  Reçus  par  le  supérieur  et  les  moines, 
les  excursionnistes  visitent  la  cathédrale  avec  d'anciennes  pein- 
tures et  un  bel  iconostase  en  bois  sculpté,  le  musée,  et  enfin 
la  maison  qu'habitait  avec  sa  mère  le  premier  des  Romanoff 
au  moment  où  dl  fut  appelé  au  tr6ne  de  Moscou. 

L'ordre  de  ce  jour  a  de  l'imprévu.  Quoique  la  visite  de  Kost- 
roma fût  incluse  dans  le  programme,  de  l'excursion,  mais  l'on 
se  proposait  de  la  faire  de  trop  grand  matin  pour  compter  sur 
une  preuve  d'hospitalité  autre  qu'un  souhait  de  bienvenue, 
mais  les  Kostromites  offrent  aux  congressistes  un  banquet  dans 
leur  Hôtel  de  ville.  Et  ce  fut  d'une  cordialité  I  Des  fiacres  et  des 
voitures  de  maître  de  propriétaires  inconnus  aux  voyageurs  les 
attendaient  à  leur  rentrée  du  couvent.  On  fit  une  course  dans 
la  ville  avec  la  visite  des  principaux  monuments  avant  de  se 
rendre  au  banquet.  Ce  dernier  fut  très  somptueux  et  très 
animé.  La  santé  de  S.  M.  l'Auguste  Protecteur  du  Congrès 
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fut  portée  par  le  Gouverneur  de  la  Province  de  Kostroma,  le 
Général  Vérétennikoff,  qui  a  longtemps  professé  Tart  de  l'in- 
génieur. 

M.  DE  TiMONOFF,  Président  général  du  Congrès,  prononce 
ensuite  le  discours  suivant  : 

Mesdames^  Messieurs^ 

Je  vous  demande  la  permission  de  répondre  en  votre  nom  aux 
paroles  de  bienvenue  que  vous  vient  d'adresser  Son  Excellence 
le  Gouverneur  de  la  province  de  Kostroma.  Ces  paroles  ont  pour 
un  Congrès  de  Navigation,  qui  par  sa  nature  môme  se  trouve 
nécessairement  très  lié  à  la  science  technique,  une  portée  spé- 
ciale, Son  Excellence  étant  ingénieur  et  ayant  exercé  pendant 
longtemps  cette  profession  avant  d'occuper  le  poste  adminisr 
tratif  actuel.  Le  programme  de  cette  excursion  sur  le  Volga  ne 
prévoyait  point  de  réception  à  Kostroma.  Quoique  nous  nous 
proposions  de  visiter  cette  ville  et  admirer  ses  monuments  his- 
toriques si  remarquables,  mais  nous  pensions  le  faire  à  une 
heure  trop  matinale  pour  que  l'idée  de  l'hospitalité  locale  puisse 
venir  à  l'esprit  de  la  Commission  des  Excursions.  Les  atten- 
tions flatteuses  dont  vous  avez  été  l'objet  de  la  part  de  la  popu- 
lation de  la  ville  de  Kostroma  qui  a  mis  à  votre  disposition  des 
voitures  et  des  guides  pour  la  visite  de  la  ville,  ainsi  que  le 
banquet  que  nous  offre  maintenant  la  Municipalité  de  Kostro- 
ma sont  des  surprises  agréables,  non  seulement  pour  vous,  mais 
même  pour  le  Président  de  votre  Congrès.  Je  dis  surprise  et  je 
sens  immédiatement  mon  tort,  car  une  bien  courte  réflexion 
m'aurait  empêché  de  prononcer  ce  mot,  sachant  l'hospitalité  tra- 
ditionnelle des  habitants  de  Kostroma  et  leur  esprit  ouvert  à 
tous  les  progrès.  Ces  Messieurs,  fidèles  à  leurs  traditions  n'ont 
pas  voulu  laisser  échapper  l'occasion  de  témoigner  leurs  senti- 
ments d'estime  et  de  fraternité  aux  représentants  des  divers 
pays  qui  prennent  part  à  notre  excursion.  Ils  ont  voulu  se 
rendre  solidaires  des  efforts  que  nous  exerçons  et  qui  ne  sont 
pas  limités  aux  frontières  d'un  pays.  Convaincus  que  les  pro- 
grès résultant  des  travaux  du  Congrès  International  de  Naviga- 
tion sont  destinés  à  être  profitables  à  toutes  les  nations  de  la 
terre  et  à  améliorer  de  plus  en  plus  la  position  sociale,  ces  Mes- 
sieurs ont  tenu  à  témoigner  leur  sympathie  à  notre  grande  réu- 

32 
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nion  Internationale  et  nous  stimuler  dans  notre  propre  sphère 
d'activité.  Sachant  combien  Tavancement  des  sciences  et  de 
rindustrie  sont  redevables  à  l'influence  bienfaitrice  de  la  bonne 
intelligence  entre  les  nations,  source  de  la  paix  mondiale,  au- 
tant qu'à  la  science  de  l'ingénieur,  les  Kostromites  ont  bien  vou- 
lu nous  donner  une  fois  de  plus  l'opportunité  de  nous  réunir 
autour  d'une  table  de  famille  universelle.  Au  nom  du  Congrès 
International  de  Navigation  et  de  ses  Membres  qui  se  trouvent 
si  nombreux  à  Kostroma,  je  tiens  à  cœur  de  remercier  les  habi- 
tants de  cette  ville  de  leur  hospitalité  spontanée  et  charmante 
en  les  assurant  que  notre  séjour  dans  leur  ville  comptera  parmi 
les  souvenirs  les  plus  agréables  de  notre  voyage  et  contribuera  à 
recueillir,  affermir  et  développer  cette  intelligence  entre  les 
nations  qui  est  un  des  buts  principaux  de  notre  œuvre.  Vive  la 
ville  de  Kostroma  I 

Après  le  discours  de  M.  le  Président  général,  plusieurs  autres 
sont  prononcés.  MM.  Heght,  Magânzini  et  Résal  trouvent  des 
paroles  pleines  de  sentiment  profond  pour  dire  aux  habitants 
de  Kostroma  tout  le  charme  de  leur  réception.  MM.  Golova- 
NOFF  et  Rassadine  parlent  avec  chaleur  et  conviction  de  l'im- 
pression durable  que  le  passage  du  Congrès  laissera  dans  les 
cœurs  des  Kostromites. 

Le  programme  de  cette  journée  prévoyait  encore  deux  escales  : 
au  village  Krasnoïé,  où  l'on  avait  improvisé  au  débarcadère 
une  exposition  et  vente  de  menus  objets  en  argent  et  or,  fabri- 
qués par  des  paysans,  et  dans  la  soirée  dans  la  ville  de 
Kinechma.  Dans  le  premier  de  ces  lieux,  les  congressistes 
étrangers  ont  beaucoup  admiré  une  scène  aussi  inattendue  que 
touchante  :  le  maire  du  pays  offrit  au  Président  général  du 
Congrès  le  traditionnel  «  pain  et  sel  »  russe  et  reçut  de  celui-ci 
l'insigne  du  Congrès. 

C'est  vers  1  heure  que  le  Président  général  reçut  une  dépêche 
qui  fut  la  cause  de  ce  que  notre  escale  à  Kinechma  porta  un 
caractère  tout  particulier.  M.  Priismajin,  Membre  du  Congrès, 
venait  de  décéder  à  Saint-Pétersbourg,  après  une  courte  ma- 
ladie, et  on  annonça  une  prière  pour  le  repos  de  son  âme. 
Quand  les  bateaux  s'arrêtèrent  à  Kinechma,  on  envoya  chercher 
le  clergé  de  la  cathédrale,  qui  aux  sons  funèbres  de  la  cloche 
monta  sur  le  pont  supérieur  du  Graf.  Ces  douloureux  moments 
de  la  prière  chantée  sous  le  ciel  pâle  d'une  nuit  de  printemps 
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et  les  paroles  touchantes  prononcées  à  la  mémoire  du  défunt 
par  le  Président  général  du  Congrès  et  M.  Germelmann,  un 
des  premiers  délégués  de  l'Allemagne,  produisirent  une  im- 
pression profonde  sur  tous  les  congressistes.  Encore  quelques 

moments et  on  continue  le  voyage  vers  Niini-Novgorod.  On 

s'arrête  encore  pour  visiter  une  n  barge  »  construite  dernière- 
ment pour  le  transport  du  naphte  et  dont  le  tonmage  atteint 
450,000  pouds. 

La  nuit  et  la  matinée  du  jour  suivant,  le  dernier  que  les 
excursionnistes  passent  sur  le  Volga  sont  splendides  ;  aussi  se 


Les  cou  grès  si  s  les  sur  la  terrasse  de  la  Bourse  de  Kybitisk 
acclamés  par  lu  poiiulation. 


presse-t-on  de  monter  sur  le  pont  pour  admirer  le  fleuve  et 
-ses  rives  avec  la  belle  ville  de  Nijni-Novgorod.  Les  bateaux 
passent  devant  les  usines  de  Sormovo,  la  ville  et  descendent 
encore  le  Volga  jusqu'au  célèbre  seuil  de  sable,  le  «  Gué  de 
veau  "  ou  Téliatchy  brod.  On  prolonge  quelque  peu  la  prome- 
nade pour  avoir  le  temps  de  réunir  tous  les  bateaux  de  l'excur- 
sion et  amarrer  à  Nijni  vers  11  heures.  Après  les  présentations 
réciproques  sur  le  débarcadère  du  Ministère  des  Voies  de  com- 
munication, les  délégués  des  autorités  locales  montent  sur  le 
pont  du  Graf  qui  transporte  les  voyageurs  à  Sormovo.  Un  train 
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du  chemin  de  fer  de  Tusine  les  conduit  aux  ateliers  ;  on  ne 
travaille  que  dans  quelques-uns,  car  c'est  Theure  du  dîner. 

Dans  la  salie  d'un  chantier  on  se  réunit  pour  un  déjeuner 
exquis. 

A  rheure  des  toasts,  M.  Moscvine,  Directeur  de  l'usine,  dans 
un  discours  plein  de  cordialité,  exprime  la  satisfaction  pro- 
fonde qu'éprouve  la  Direction  de  l'usine  de  recevoir  chez  elle 
tant  d'hommes  d'élite,  s'oceupant  de  la  navigation,  et  lève  son 
verre  à  la  santé  des  membres  du  Congrès. 

M.  DE  TiMONOFF,  Président  général  du  Congrès,  répondant 
au  discours  de  M.  le  Directeur  de  l'Usine  de  Sormovo,  prononce 
ensuite  le  discours  suivant  : 

Mesdames  et  Messieurs, 

J'ai  le  grand  honneur  de  répondre  au  nom  du  XV  Congrès  In- 
ternational de  Navigation  au  toast  chaleureux  du  Directeur  de 
la  Société  de  Sormovo  et  d'apporter  l'expression  très  vive,  très 
sincère,  de  notre  reconnaissance  et  de  notre  sympathie,  ainsi 
que  nos  vœux  de  voir  cette  puissante  société  continuer  dans  la 
voie  prospère  où  elle  est  entrée  depuis  de  longues  années. 

La  navigation  est  intimement  liée  aux  industries  de  construc- 
tions navales  et  mécaniques  qui  lui  fournissent  ses  instruments 
de  transport.  Aussi  lors  des  Congrès  précédents  on  n'a  pas 
manqué  de  comprendre  dans  le  programme  des  excursions  la 
visite  des  grandes  usines.  La  France  nous  a  fait  voir  le  Creusot, 
la  Belgique  les  établissements  de  la  Société  Cockerill,  l'Allema- 
gne les  Usines  de  Krupp.  La  Commission  d'Organisation  du 
Congrès  de  Saint-Pétersbourg  a  cru  devoir  rester  fidèle  à  cette 
tradition.  Elle  a  procuré  à  tous  les  membres  du  XP  Congrès  de 
Navigation  la  possibilité  de  visiter  les  grands  établissements 
de  Constructions  navales  de  Saint-Pétersbourg,  tels  que  l'Usine 
Nevski,  l'Usine  Baltijski,  l'Usine  Poutiloff.  Elle  est  heureuse 
qu'au  moins  une  partie  des  membres  du  Congrès  se  trouvent 
aujourd'hui  dans  l'enceinte  de  la  belle  Usine  de  la  Société  de 
Sormovo. 

Quoique  notre  visite  limitée  par  le  temps  dont  nous  dispo- 
sons devait  être  nécessairement  rapide,  mais  les  impressions  que 
nous  emportons  de  l'Usine  qui  construit  les  plus  grands  bateaux 
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de navigation  intérieure  du  monde,  et  qui  a  doté  le  Volga 
de  bien  de  ses  bateaux  de  voyageurs,  de  ses  remorqueurs,  de 
ses  barges,  et  ses  dragues,  sont  vives,  intéressantes  et  durables. 
Nous  partirons  d'ici  avec  la  conviction  profonde  que  le  rôle  de 
rUsine  de  Sormovo  dans  le  développement  de  la  navigation 
volgienne  est  très  grand,  et  que  l'avenir  réserve  à  cette  Usine 
des  succès  encore  plus  importants.  Ces  succès  nous  lui  souhai- 
tons de  tout  cœur. 

M.  ringénieur  Blum  parle  ensuite  en  ces  termes  : 

Mesdames^  Messieurs, 

Très  honoré  par  votre  estimable  présence  dans  nos  usines  et 
chantiers,  je  tiens  à  vous  exprimer  les  sentiments  sincères  de 
joie  causée  par  votre  obligeante  visite.  Ici,  chez  nous,  vous  vous 
trouvez  sur  le  plus  grand  fleuve  de  l'Europe.  C'est  notre  artère 
qui  nous  jx)urvoit  de  chaleur  en  portant  des  milliers  de  tonnes 
de  naphte  pour  notre  industrie  et  nous  nourrit  par  le  blé  de 
ses  rivages.  Mais  la  vie  que  vous  pouvez  observer  en  temps 
normal  sur  le  Volga,  tellement  industrielle,  si  pleine  de  mou- 
vement, n'est  pas  l'œuvre  de  quelques  années  seulement  :  elle 
est  très  ancienne,  et  la  nature  a  longtemps  lutté  eontre  la  volonté 
humaine.  Il  fallait  que  le  travail  des  siècles  et  les  arts  tech- 
niques se  réunissent  pour  accomplir  cette  grande  œuvre.  Il  fal- 
lait des  machines  à  draguer,  de  puissants  bateaux  à  vapeur, 
et  tous  ces  autres  navires  que  vous  pouvez  voir  sur  ces  eaux. 
Nos  usines,  qui  sont  les  plus  grands  chantiers  sur  le  Volga, 
occupent  une  des  premières  places  dans  le  développement  de 
son  trafic  commercial.  Un  grand  nombre  de  nos  bateaux  flot- 
tent sur  ces  eaux.  Nous  avons  construit  jusqu'à  présent  plus 
de  350  bateaux  de  différentes  dimensions  et  constructions.  Le 
bateau  Graf,  qui  vous  a  amenés  ici  est  de  notre  construction, 
et  il  a  quitté  nos  chantiers  ensemble  avec  17  frères  dans  la 
même  année.  Le  grand  bateau  à  naphte  que  vous  avez  vu  en 
arrivant  est  un  des  8  bateaux  construits  pendant  l'hiver  dernier, 
parfois  sous  40°  au-dessous  de  zéro  et  sous  de  véritables  tem- 
pêtes de  neige.  En  général,  en  étudiant  les  conditions  dans  les- 
quelles la  navigation  sur  le  Volga  s'est  formée,  vous  aurez 
devant  vous  quelque  chose  de  différent  de  ce  que  vous  êtes 
habitués  de  voir  chez  vous,  mais  en  nous  accordant  le  fruit 
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de  votre  haute  pratique  et  science,  vous  pouvez  nous  aider  à 
pousser  de  quelques  pas  en  avant  Tart  de  la  construction 
navale.  Permettez-moi,  Mesdames  et  Messieurs,  de  vous  sou- 
haiter le  plus  grand  succès  dans  vos  recherches  qui  nous  unis- 
sent ensemble  souô  le  drapeau  de  l'industrie  et  pour  la  pros- 
périté de  Thumanité.  Je  bois  à  la  santé  de  MM.  les  représen- 
tants de  toutes  les  nations  étrangères. 

De  nombreux  discours  suivent,  notamment  ceux  de  MM. 
Bekhtereff,  Sileny,  Mémorsai,  Flamant  et  Hecht. 

Dans  raprès-midi  on  revient  à  Nijni,  après  avoir  admiré,  du 
pont  du  Grafy  les  manœuvres  du  corps  de  pompiers  de  Sormovo, 
et  comme  il  reste  trois  heures  libres  avant  le  raoût  annoncé  pour  la 
soirée  à  l'hôtel  de  ville,  les  congressistes  s'empressent  par  petits 
groupes  de  visiter  la  ville. 

La  réception  à  l'hôtel  de  ville  qui  réunit  le  soir  dans  ses  salles 
décorées  de  fleurs  et  de  plantes  tous  les  congressistes  et  un 
grand  nombre  des  habitants  de  Nijni-Novgorod  est  très  animé. 

M.  MÉMORSAI,  Maire  de  la  ville,  adresse  aux  membres  du 
Congrès  un  brilland,  discours,  où  il  expose  les  importants  pro- 
blèmes que  le  commerce  pose  à  la  navigation  sur  le  Volga  et 
souhaite  la  bienvenue  aux  représentants  si  autorisés  de  la 
science  et  de  l'art  de  la  navigation  que  le  sont  les  membres  du 
XP  Congrès  de  Navigation. 

M.  V.-E.  DE  TiMONOFF,  Président  général  du  Congrès,  pro- 
nonce, en  russe,  le  discours  dont  voici  la  traduction  : 


Mesdames,  Messieurs, 

Vous  venez  de  jeter  un  coup  d'œil,  bien  rapide,  il  est  vrai, 
sur  une  partie  de  la  voie  navigable,  qui  part  de  la  mer  Balti- 
que  pour  aboutir  à  la  mer  Blanche  et  à  la  mer  Caspienne. 

C'est  un  immense  trait  d'union,  entre  l'Europe  et  l'Asie,  entre 
le  Nord  et  le  Sud,  entre  le  monde  ancien  et  le  monde  moderne, 
peut-être  bien,  entre  le  monde  actuel  et  le  monde  futur.  Avant 
la  naissance  de  l'histoire,  des  peuples  inconnus  ont  parcouru 
les  différentes  parties  de  cette  immense  voie,  mais  c'est  au  grand 
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souverain  de  notre  pays  qu'il  a  été  donné  de  percer  Tisthme 
qui  barrait  la  route  de  la  mer  à  la  mer. 

Honneur  et  gloire  à  sa  mémoire  I 

Ce  n'est  pas,  évidemment,  le  moment  de  parler  chiffres,  mais, 
pour  confirmer  vos  idées  de  la  puissance  de  transport  de  cette 
voie,  idées  résultant  des  impressions  de  votre  voyage  sur  le 
Volga,  il  suffit  de  dire  qu'un  grand  nombre  de  bateaux  à  va- 
peur de  la  mer  Caspienne,  ont  été  bâtis  sur  les  chantiers  de 
l'Europe,  et  n'ont  atteint  leur  champ  d'action  qu'en  parcourant, 
dans  l'intérieur  de  la  Russie,  les  4,000  kilomètres  qui  séparent 
Saint-Pétersbourg  d'Astrakhan  ;  que,  d'autre  part,  quelques 
dragues  marines  travaillant  à  l'embouchure  de  la  Dûna  septen- 
trionale, ont  pris  naissance  en  Allemagne  ou  en  Hollande  et 
sont  venues  à  leur  poste  de  combat  en  passant  par  la  Neva,  les 
canaux  de  jonction  et  par  la  Dûna  elle-même. 

L'avenir  réservé  à  cette  immense  navigation  est  encore  bien 
plus  imposant.  La  branche  Baltique  que  quelques-uns  d'entre 
vous  ont  visitée  lors  de  l'excursion  de  Schlûsselbourg  est  déjà 
presque  une  partie  de  la  mer,  barrée,  il  est  vrai,  par  les  ponts 
de  Saint-Pétersbourg,  qui,  quelque  résistants  qu'ils  soient,  se- 
ront forcés  de  céder  devant  les  exigences  du  commerce  et  de 
la  culture  moderne.  Le  prolongement  de  cette  voie  maritime 
vers  le  Nord,  si  facilité  par  les  immenses  lacs  de  cette  région, 
est  une  question  de  temps,  que  je  voudrais  bien  court  !  La 
branche  Sud,  le  grand  et  beau  Volga,  a  son  prolongement  natu- 
rel dans  l'immense  fleuve  d'Amou-Daria,  qui,  descendant  des 
cimes  mystérieuses  de  l'Himalaya,  a  perdu  sa  route  vers  la  mer 
Caspienne,  pour  se  jeter  dans  celle  d'Aral,  mais  que  les  ingé- 
nieurs sauront  faire  revenir  à  son  lit  primitif. 

Et  alors,  on  pourra  naviguer  en  bateaux  de  la  navigation 
intérieure  de  la  mer  Baltique  jusqu'aux  confins  des  Indes. 

Ayant  été  obligé  de  donner  de  nombreuses  années  de  mon 
travail  rien  que  pour  former  les  éléments  principaux  du  com- 
mencement de  la  branche  Baltique  de  cette  immense  voie  navi- 
gable, je  peux  paraître  téméraire  en  développant  des  projets  de 
cette  portée.  Mais  rien  ne  paraît  plus  téméraire  depuis  que 
l'œuvre  de  la  navigation  universelle  est  dirigée  par  l'Associa- 
tion des  Congrès  de  Navigation.  Partout  où  elle  passe,  cette 
grande  et  belle  Union,  elle  soutient,  elle  raffermit,  elle  concen- 
tre tous  les  efforts  tendus  vers  le  Progrès  de  l'Humanité. 

L'impossible  devient  alors  une  réalité  I 
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Cela  explique  les  réceptions  enthousiastes  dont  vous  avez  été 
Tobjet  tout  le  long  de  votre  voyage  sur  le  Volga,  de  Rybinsk  à 
Nijni-Novgorod,  et  qui  ont  atteint  leur  apogée  aujourd'hui  dans 
Taccueil  qui  vous  a  été  réservé  par  la  Municipalité  de  cette 
dernière  ville. 

Le  Conseil  municipal  de  Nijni-Novgorod  et  les  habitants  de 
cette  belle  cité  sont  d'ailleurs  renommés  pour  la  place  d'hon- 
neur qu'ils  font  aux  Congrès.  Pour  ma  part  personnelle,  j'ai  eu 
le  plaisir  de  travailler  à  Nijni-Novgorod  dans  trois  Congrès  dif- 
férents qui  s'étaient  réunis  dans  cette  ville  :  Congrès  National 
du  Commerce  et  de  l'Industrie,  en  1896,  Congrès  National  de 
Distribution  d'Eau,  en  1903,  et  Congrès  National  de  Navigation 
en  1903. 

J'ai  conservé  les  meilleurs  souvenirs  de  la  façon  cordiale  et 
gracieuse  avec  laquelle  les  membres  de  ces  réunions  avaient 
été  reçus  par  la  Municipalité  de  Nijni-Novgorod  et  les  impres- 
sions d'autrefois  je  les  retrouve  maintenant  à  la  réception  écla- 
tante d'aujourd'hui. 

Mesdames  et  Messieurs,  je  propose  un  toast  à  la  prospérité  de 
la  ville  de  Nijni-Novgorod.  Et  ce  toast  je  l'unis  au  nom  du 
Maire  de  Nijni-Novgorod,  M.  Alexandre  Mémorski,  qui  per- 
sonnifie si  bien  les  aspirations  de  notre  Œuvre  internationale. 

M.  CoLETTA,  Délégué  italien,  parle  à  son  tour,  en  latin,  dans 
les  termes  suivants  : 

Gracieuses  Dames, 
Messieurs, 

Venus  du  pays  d'Italie  dans  la  capitale  de  la  Russie  à  l'occa- 
sion du  Congrès  de  Navigation,  nous  avons  été  remplis  d'une 
joie  profonde  lorsque  ce  fleuve  superbe,  qui  portait  le  nom  de 
Rha  chez  les  Anciens  et  qui  aujourd'hui  s'appelle  Volga,- nous  a 
amené  jusqu'à  cette  ville.  Car  il  nous  a  été  donné  d'admirer  la 
beauté  et  les  richesses  de  cette  région  et  d'apprécier  la  si  grande 
cordialité  de  ses  habitants.  C'est  pourquoi,  au  nom  de  cent  villes 
d'Italie,  nous  rendons  grâce  à  tous  ceux  à  qui  nous  devons  le 
plaisir  de  cette  excursion,  et  à  vous  Membres  de  la  Commission 
fluviale,  ainsi  qu'à  vous.  Membres  de  la  Chambre  de  commerce. 
Et  levant  notre  verre,  nous  buvons  à  votre  santé. 
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M.  Smrcek,  Professeur  à  Brunn,  s'exprime  ensuite  en  russe  ; 
voici  la  traduction  de  son  discours  : 


Mesdames  et  Messieurs, 

Permettez  qu'en  cett-e  très  respectable  assemblée,  je  dise  un 
mot  au  nom  du  Margraviat  de  Moravie,  en  Autriche.  Nous  som- 
mes venus  ici  pour  acquérir  de  nouvelles  connaissances  en  géné- 
ral, et  en  particulier  des  renseignements  pour  ce  qui  concerne 
les  travaux  hydrauliques. 

Chez  nous,  en  Moravie,  on  a  entrepris,  sur  une  grande 
échelle,  des  travaux  pour  la  régularisation  du  cours  des  rivières, 
et  Ton  va  établir  un  système  de  canaux  réunissant  le  Danube 
à  la  Vistule,  partant  de  Vienne  et  allant  par  Bretslaw,  Prerov, 
Ostrov,  jusqu'à  Cracovie,  et  plus  loin,  par  la  Galicie,  à  travers 
Lvov  (Lemberg)  jusqu'à  votre  Dniestr,  et  enfin  de  Prerov,  en 
Bohème,  jusqu'à  la  ville  de  Pardubitz,  sur  l'Elbe.  De  cette 
façon,  notre  contrée,  grâce  à  ces  canaux,  se  trouvera  en  com- 
munication avee  la  mer  Noire,  la  Baltique  et  la  mer  du  Nord, 
ce  qui  créera  de  grandes  facilités  pour  les  relations  commer- 
ciales, aussd  bien  avec  les  terres  slaves  qu'avec  les  pays  germa- 
niques et  avec  rOrient.  C'est  là  une  entreprise  de  grande  portée, 
car  elle  développera  notre  commerce  et  notre  industrie  et,  en 
général,  toute  notre  vie  économique. 

Nous  sommes  venus  ici  volontiers,  avec  les  sen-timents  ami- 
caux de  bons  voisins  qui  souhaitent  à  l'Empire  russe,  au 
peuple  russe,  à  son  industrie  et  à  son  commerce,  les  meil- 
leurs succès  et  leur  complet  épanouissement.  Peuple  frère,  glo- 
rieux peuple  russe,  hourra  !  hourra  !  hourra  ! 

D'autres  orateurs  se  font  entendre.  Ce  sont  MM.  Sirotkine, 
Bekhtereff,  Charguéraud,  et  M°'  Voisin.  Le  discours  de 
^me  Voisin,  prononcé  avec  une  grâce  extrême^  était  adressé  aux 
dames  russes  pour  les  remercier  de  la  manière  si  cordiale  dont 
elles  avaient  reçu  les  dames  venues  au  Congrès. 

A  l'issue  de  la  réception,  il  a  été  offert  des  fleurs  à  toutes 
les  dames  et  à  tous  les  excursionnistes  de  jolis  albums  de  vues. 
On  se  sépare  enfin  pour  regagner  les  bateaux  qui  transportent 
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les  congressistes  du  côté  de  la  gare  et  une  heure  plus  tard  on 
est  en  marche  vers  Moscou. 

Les  programmes  du  séjour  à  Moscou  furent  distribués  aux 
excursionnistes  déjà  à  Nijni-Novgorod  par  des  envoyés  spéciaux 
de  la  Commission  Locale  de  Moscou. 

Dispersés  dans  cette  immense  ville  pleine  de  curiosités,  les 
excursionnistes  ont  pu  cependant  se  retrouver  tous  ensemble 
cette  fois  encore.  Premièrement  ce  fut  pendant  la  visite  des 
palais  au  Kremlin,  plus  tard  au  dernier  déjeuner  conmfiun  dans 
la  salle  de  THôtel  «  Slaviansky  Bazar  »  et  enfin  dans  les  galeries 
Trétiakofî. 

Le  Conseil  municipal  de  Moscou  a  eu  Theureuse  idée  de  réser- 
ver aux  congressistes  une  réception  dans  les  galeries  de  peinture 
nationale  russe,  dans  ce  temple  de  Fart.  Les  tables  rondes  qui 
réunirent  les  congressistes  après  la  visite  des  galeries,  furent 
semées  de  fleurs  fraîches.  Le  premier  discours  fut  prononcé 
par  le  Maire  de  Moscou,  M.  Gouchkoff.  M.  de  Timonoff,  Prési- 
dent général  du  Congrès,  lui  répondit,  au  nom  des  congres- 

* 

sîstes,  dans  les  termes  suivants  : 

Mesdames  y  M  es  sieur  s , 

C'est  pour  répondre  à  Tallocation  si  gracieuse  de  M.  le  Maire 
de  Moscou  que  je  prends  le  premier  la  parole  dans  la  pensée 
que  d'autres  Membres  de  notre  Congrès  ne  sauront  non  plus 
garder  le  silence  dans  une  fête  comme  celle  qui  nous  réunit 
aujourd'hui  et  qui  n'est  pas  sans  faire  éprouver  à  nous,  Russes, 
un  sentiment  de  fierté  que  vous,  nos  amis  de  l'étranger,  voudrez 
bien  nous  pardonner.  C'est  à  Moscou,  le  centre  de  notre  vaste 
pays  qu'en  effet  a  germé  l'idée  de  vous  réunir  pour  la  dernière 
fois  dans  ces  superbes  galeries  remplies  d'oeuvres  d'art  si  re- 
marquables et  de  vous  montrer,  avant  le  suprême  moment  de 
séparation,  la  grande  voie  où  toutes  les  nations  marchent  en- 
semble, celle  qui  conduit  vers  le  beau,  vers  l'idéal.  Nous  som- 
mes tous  sous  le  charme  de  cet  accueil  plein  d'une  douceur 
mystérieuse  qui  laissera  une  trace  durable  dans  nos  cœurs. 
Nous  n'oublierons  ni  la  grâce  charmante  de  ces  dames  qui  nous 
ont  reçus  en  qualité  de  maîtresses  de  céans,  ni  l'impression  pro- 
fonde des  toiles  entrevues,  ni  le  parfum  des  fleurs  jetées  à 
profusion  sur  notre  chemin,  ni  les  paroles  pleines  de  courtoisie 


—  507  — 

de  M.  le  Maire.  Nous  n'oublierons  pas  non  plus  que  la  galerie 
de  tableaux  où  nous  allons  nous  dire  au  revoir  est  une  œuvre 
privée  réalisée  par  les  efforts  des  frères  Trétiakoff  et  nous  gar- 
derons un  souvenir  d'admiration  devant  Tesprit  libéral,  tant  de 
loyauté  et  de  haute  raison  de  ces  deux  infatigables  chercheurs 
de  la  vérité  dans  l'art  qui  ont  compris  dès  le  premier  jour  que, 
quand  on  crée  une  œuvre  comme  celle  à  laquelle  ils  allaient 
attacher  leur  nom,  quand  on  veut  la  rendre  durable  et  utile,  il 
faut  ouvrir  largement  les  portes  à  toutes  les  capacités  et  à  tou- 
tes les  énergies. 

Mais  en  même  temps  pourrons-nous  bannir  de  notre  mémoire 
l'impression  douloureuse  causée  par  les  traces  encore  si  visibles 
de  l'inondation  formidable  et  toute  récente  de  la  rivière  Mosk- 
va,  dont  les  eaux  ont  failli  atteindre  la  galerie  de  peinture  qui 
nous  sera  désormais  si  chère.  Et  en  présence  de  ce  malheur  qui 
a  sévi  dans  Moscou  et  qui  à  chaque  instant  peut  revenir,  le 
Congrès  de  Navigation  ayant  inscrit  sur  son  programme  la  lutte 
contre  les  inondations  ne  voudra-t-il  pas  comprendre  un  jour 
dans  ses  études  la  recherche  des^  remèdes  applicables  au  cas 
actuel?  A  cette  question,  une  réponse  affirmative  s'impose. 
Il  va  sans  dire  que  lors  de  nos  travaux  futurs  nous  ferons  une 
place  spéciale  pour  les  problèmes  si  actuels  et  si  intéressants 
que  nous  pose  Moscou,  tant  par  ses  inondations  que  par  son 
port  intérieur  tout  à  créer,  que  par  l'organisation  de  l'échange 
des  marchandises  entre  ses  voies  navigables  et  les  voies  |^r- 
rées  qui  convergent  ici  de  tous  les  points  de  la  Russie. 

C'est  à  ce  sentiment  si  honorable,  à  cette  largeur  de  vue  dont 
je  sens  être  animés  mes  chers  collègues  du  Congrès  de  Naviga- 
tion que  je  suis  heureux  de  pouvoir  rendre  aujourd'hui  à  la 
veille  de  notre  séparation  un  hommage  respectueux.  Qu'ils 
restent  toujours  fidèles  à  cet  esprit  et  qu'ils  me  permettent  dans 
un  sentiment  de  profonde  et  loyale  confraternité  de  porter  en 
leur  nom  un  toast  à  la  prospérité  de  la  ville  de  Moscou  et  à  la 
santé  de  son  très  distingué  Maire,  M.  Nicolas  Goutchkoff  ! 

D'autries*  discours  des  délégués  de  divers  pays  suivirent,  no- 
tamment ceux  de  MM.  Résal,  Mûlberger  et  Maganzini.  Le 
dernier  discours  qui,  à  proprement  parler,  a  clos  le  Congrès, 
a  été  prononcé  en  langue  allema;nde,  au  milieu  des  acclama- 
tions générales  par  le  prof.  Smreck  de  Brûnn. 
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En  voici  la  traduction  : 

Mesdames  et  Messieurs  ! 

Les  inoubliables  et  beaux  jours  du  XP  Congrès  International 
de  Navigation  à  Saint-Pétersbourg  avec  son  sérieux  programme 
d'études,  ses  nombreuses,  brillantes  et  sympathiques  réceptions, 
qui  selon  Tusage  slave  nous  sont  si  cordialement  of fertes,ces  beaux 
jours  se  sont  écoulés  et  Theure  s'approche  où  tous  ses  nom- 
breux participants  de  tous  les  pays  de  l'univers  quitteront  l'im- 
mense royaume  du  Tsar,  la  puissante,  grande  Russie  pour 
aller  rendre  compte  à  leurs  patries  de  ce  que  le  Congrès  leur  a 
donné.  Je  ne  veux  pas  m'expliquer  ici  plus  précisément  sur  ce 
côté  des  travaux  du  Congrès,  cependant  je  sens  de  mon  devoir 
de  dire  que  les  nombreuses  publications  qu'on  nous  a  offertes 
ainsi  que  les  rapports  et  les  discussions  à  Saint-Pétersbourg  ' 
présentent  de  précieux  matériaux  pour  la  science  qui  marche 
rapidement  au  progrès. 

Permettez-moi,  Mesdames  et  Messieurs,  de  faire  une  brève 
allusion  aux  excursions  soigneusement  préparées  et  très  bien 
réussies  à  Kronstadt,  la  Neva  et  le  lac  de  Ladoga,  à  Narva, 
Imatra,  Péterhoff,  et  surtout  au  plus  grand  fleuve  de  l'Eu- 
rope, au  puissant  Volga,  de  rappeler  à  votre  souvenir  les 
réceptions  cordiales  à  Rybinsk,  Yaroslavl,  Sormovo  et  Nijni- 
Novgorod,  cette  ville  fabuleuse  de  l'Europe  orientale  admira- 
blement située,  permettez-moi  qu'ici,  dans  la  «  Bélaïa  Matouch- 
ka  Moskva  »,  le  cœur  de  la  Russie,  au  nom  de  tous  les  assis- 
tants et  au  mien,  je  présente  les  remerciements  les  plus  cor- 
diaux et  sincères  à  l'homme  qui  pendant  de  longs  mois  a  orga- 
nisé et  dirigé  tous  les  travaux  préparatoires,  qui  étaient  indis- 
pensables à  la  réussite  de  ce  Congrès  ;  qui  a  fait  toutes  les  dé- 
marches pour  rendre  aux  congressistes  le  séjour  en  Russie  aussi 
agréable  que  possible,  qui  a  su  se  rendre  utile  à  chacun  d'une 
manière  aimable,  dévouée,  infatigable.  C'est,  comme  vous  le 
savez  bien  tous,  le  Président  du  XP  Congrès  International  de 
Navigation,  le  grand  savant,  l'ami  de  nous  tous,  Expellence  de 
Timonoff.  Je  vous  prie  de  lever  avec  moi  vos  verres  et  de  crier  : 
Excellence  de  Timonoff,  hourra,  hourra,  hourra  ! 

Ce  discours  prononcé  d'une  voix  sincère  et  émue  est  suivi  de 
longs  hourras. 
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Voici  le  moment  de  la  séparation.  Trois  groupes  de  congres- 
sistes entreprennent  encore  de  petites  excursions  en  bateaux  et 
en  voitures  dans  la  ville  et  aux  environs  de  Moscou  ;  quelques- 
uns  continuent  le  lendemain  leur  voyage  jusqu^en  Crimée  et  à 
Odessa  par  la  mer  Noire,  et  Texpress  de  ce  soir  même  en  Bm- 
mène  d'autres  à  Pétersbourg. 


Excursion  sur  la  voie  navigable  Marie. 

Par  autorisation  de  S.  E.  le  Ministre  des  Voies  de  communi- 
cation, M.  le  Directeur  des  Routes  et  de  la  Navigation  Inté- 
rieure a  gracieusement  offert  aux  membres  du  XP  Congrès 
International  de  Navigation,  une  excursion  pour  visiter  la  voie 
navigable  unissant  Rybinsk  sur  le  Volga  aux  embouchures  de 
la  Neva  à  Saint-Pétersbourg.  Ont  adhéré  M.  et  M"*  Ockerson 
de  Saint-Louis  (Amérique)  ;  MM.  le  professeur  Gérard  de 
Bruxelles  ;  l'ingénieur  Ottmann  de  Duisburg,  et  l'ingénieur 
Weinberg  de  Cincinnati-Saint-Pétersbourg. 

Deux  bateaux  du  Ministère  des  Voies  de  communication, 
Cheksna,  sous  le  commandement  du  capitaine  Mankovski  et 
Andé  Birileff,  sous  celui  du  capitaine  Alexandrine,  furent  mis  à 
la  disposition  des  Congressistes  et  Texcursion  commença  dans 
la  soirée  du  25  mai,  son  point  de  départ  étant  le  pont  Litéiny  à 
Saint-Pétersbourg.  Le  lendemain  matin  les  bateaux  entraient 
près  de  Schlusselbourg  dans  les  canaux  de  Ladoga  pour  suivre 
une  des  plus  longues  voies  navigables  de  l'univers. 

Dans  le  village  Nossok  les  excursionnistes  reçurent  de  l'ingé- 
nieur Bouchmakine,  Directeur  des  Voies  de  Communication  de 
cette  région,  la  dépèche  suivante  :  «  Retenu  par  des  affaires 
urgentes,  je  suis  privé  du  plaisir  et  de  l'honneur  de  saluer 
mes  chers  hôtes  à  la  frontière  de  la  partie  confiée  à  moi  des 
voies  navigables  russes.  Je  vous  verrai  au  village  Vosnessenié 
où  commence  la  partie  artificielle  de  la  voie  Marie.  En  atten- 
dant, je  vous  souhaite  la  bienvenue  et  le  bon  voyage  au  nom  de 
tous  les  fonctionnaires  de  la  Direction.  » 

Au  village  Vosnessenié  les  excursionnistes  furent  reçus  par 
l'ingénieur  Bouchmakine  qui  s'est  gracieusement  chargé  de  la 
direction  de  l'excursion. 

Les  Congressistes  purent  étudier  les  canaux  dans  leurs  moin- 
dres détails  techniques  et  économiques  et  dans  ce  but  on  avait 
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mis  à  leur  disposition  des  plans  et  des  coupes  de  tout  ce  qui 
pourrait  les  intéresser.  L'impression  faite  par  ce  voyage  intéres- 
sant était  assez  forte  pour  laisser  des  souvenirs  ineffaçables, 
mais  les  excursionnistes  se  rappelleront  avec  un  sentiment 
de  reconnaissance  particulière  Taccueil  qui  leur  fut  réservé  par 
le  Conseil  municipal  de  la  ville  de  Tchérépovetz  avec  le  Maire 
de  la  ville,  M.  A.  S.  Volkoff,  en  tête. 

Cette  petite  ville  produisit  un  effet  très  agréable  sur  les  Con- 
gressistes qui  ne  s'attendaient  pas  à  trouver  tant  d'écoliers  dans 
une  ville  de  quelques  milliers  d'habitants.  Après  une  réception 
et  un  banquet  à  l'hôtel  de  ville,  les  voyageurs  visitèrent  le  Musée 
et  l'Ecole  technique.  Ces  deux  institutions  sont  l'œuvre  de  l'an- 
cien Maire,  M.  Milioutine,  dont  le  nom  est  lié  à  tout  ce  qui 
parle  de  la  prospérité  de  la  ville  de  Tchérépovetz. 

L'excursion  dura  six  jours,  et  le  31  mai,  vers  10  heures  du 
matin,  on  arriva  à  Rybinsk.  Le  port  de  Rybinsk  produisit  une 
grande  impression  sur  les  Congressistes  étrangers  qui  se  mirent 
à  compter  la  caravane  infinie  des  barges  et  bateaux  de  toutes 
dimensions  et  de  toutes  formes.  La  présence  d'un  grand  nombre 
d'ouvriers  disait  qu'une  partie  considérable  du  travail  de  trans- 
bordement se  fait  à  bras  d'hommes,  ce  qui  explique  la  vie  ani- 
mée et  bruyante  dans  le  port  de  Rybinsk.  Les  Congressistes 
purent  observer  ici  les  différents  types  d'ouvriers  russes. 

Le  bateau  Cheksna  fut  gracieusement  mis  à  la  disposition  des 
voyageurs  pour  les  conduire  jusqu'à  Yaroslavl  où  ils  arrivèrent 
le  31  mai,  à  8  heures  du  soir. 
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Liste  complémentaire  des  objets  exposés 

Société  de  navigation  «  Kavkas  et  Mercouri  »  : 

Modèles  et  photographies  des  bateaux  de  la  Société. 

Société  russe  de  navigation  et  de  commerce  : 
Plusieui-s  modèles  de  bateaux. 

N,  Pouzyrevski,  ingénieur  : 

Dessins  de  la  rivière  Donetz  du  Nord. 
Société  «  Frères  Nobel  »  ; 

Modèle  d'un  nouveau  type  de  bateau  pour  le  transport 
du  naphte. 

Société  russe  pour  la  protection  de  la  santé  publique  : 

Publications  diverses. 

Chantiers  Van  der  Vliet  : 

Chaloupes  à  moteur,  à  voiles  et  à  rames. 

Société  du  Chemin  de  fer  Riazan-Ouralsk  : 

Description,  dessins  et  plans  des  embarcadères  sur  le  Volga 
construits  par  la  Société. 

Direction  du  Pilotage  et  des  Phares  de  Finlande  : 

Sept  modèles  de  brise-glaces  et  de  bateaux  de  pilotes.  Vingt- 
cinq  modèles  de  chaloupes  de  pilotes.  Modèle  de  phare. 
Dix  modèles  die  divers  appareils  de  sondage.  Six  lan- 
ternes de  phares.  Une  bouée.  Quarante  plans,  photogra- 
phies et  cartes.  Une  carte  en  relief. 
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Maioussévitch,  V,,  Ingénieur  : 

Album  de  diessins  se  rapportant  aux  travaux  de  régularisa- 
tion du  Volga  avec  note  explicative.  Album  de  photogra- 
phies et  rapport  sur  les  travaux  de  construction  d'un 
port  à  Kinechma,  province  de  Kostroma. 

La  Flotte  Volontaire  Russe  ; 
Deux  modèles  de  bateaux. 

L.  L.  Zotoff  : 

Modèles  de  chaînes  et  d'ancres. 

* 

Société    de   navigation    «  Roussko-Vostotchno-Asiatskoe-Parok- 
hodstvo  »  ; 

Cartes,  plans  et  hauts-reliefs  de  bateaux. 

Ministère    des    Voies   de   Communication,    Région    de    Saint- 
Pétersbourg  : 

Dessins,  plajns,  modèles  des  phares. 

Usines  Poutiloff  : 

Dessins,  photographies,  plans  des  bateaux,  dragues  et  grues 
construits  par  les  Usines"  Poutiloff. 

Expédition  de  Mourman  : 

Carte  de  la  région  des  travaux  de  l'expédition.  Cartes,  dia- 
grammes, taMeaux.  Modèles  de  bateaux. 

Société  de  sauvetage  des  naufragés  : 

Portrait  de  l'Augusite  Protectrice  de  la  Société.  Carte  de  la 
Russie,  avec  indication  des  stations  de  sauvetage.  Modèles 
de.  bateaux,  bouées,  appareils  de  sauvetage.  Cartes,  photo- 
graphies, éditions  de  la  Société. 

Le  Général  Borkovski  : 

Tableau  graphique  du  mouvement  des  marchandises  sur 
le  Volga  il  y  a  quarante  ans  et  aujourd'hui,  avec  note 
explicative. 

].  H.  Kôbke  : 

Une  tente  avec  une  chaloupe  à  moteur.  Moteur  à  pétrole, 
moteur  à  benzine,  bateaux,  voiles,  pavillons,  appareils  de 
sauvetage . 
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Usines  Kolomenski  : 


ModèliGS  de  bateaux  et  remorqueurs  à  moteur  Diesei.  Hauts 
reliefs  de  remorqueurs  et  schooners,  de  bateaux  de  pas- 
sagers. Dessins  de  bateaux  et  de  dragues. 

D,  S.  Sirotkine  : 

Modèles  de  barges,  photographies. 

N.  K,  Piatnitsky,  Ingénieur  : 

Modèles  et  dessins,  des  travaux  en  béton  et  béton  armé  dans 
le  port  de  Touapsé. 

Maison  H,  Treck  : 

Appareils  d'éclairage  des  phares  et  bouées  au  gaz  «  Acétone  », 

LiV'Estlàndisches  Bureau  fur  Landeskultur  : 

Tableau  graphique  des  travaux  d*irrigation  et  d'assèche- 
ment. 

Chemin  de  fer  de  VAsie  centrale  : 

Plans,  dessins  et  tableaux  des  travaux  d'irrigation  et  d'as- 
séchemeoiit  dans  l'Asie  centrale  et  de  la  régularisation 
du  fleuve  Amou-Daria. 

Hotarski,  Ingénieur. 

Institut  des  Voies  de  Communication. 

Usines  Franco-Russes, 
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